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Vom Westwind gerettet 


An jenem, grauverhangenem Oktobertag 1944 schien die Zerstörung 
unabwendbar. Erschreckt beobachteten die Kölner, wie nachmittags zwi- 
schen zwei und drei Uhr ein Flugzeug über dem Ford-Werk gleich Hun- 
derte von leuchtenden Markierungen an kleinen Fallschirmen abwarf. 
Wegen ihrer Form hießen die Leuchtbomben im Volksmund „Christ- 
bäume“ und waren Vorboten des Schreckens. Denn sie markierten den 
nachfolgenden Bomben-Geschwadern das Abwurfziel. 

Die etwa 4000 Arbeiter im Werk ahnten von der nahenden Katastrophe 
nichts. Sie wurden erst aufmerksam, als jenseits des Rheins ein Bombenha- 
gel explodierte. Was war geschehen? 

Der Westwind hatte die Leuchtbomben abgetrieben und das nachfolgende 
Bombengeschwader der US-Luftwaffe in die Irre geleitet. Es warf seine gefährli- 
che Last nun jenseits des Rheins in den Feldern ab. Nur eine einzige Brand- 
bombefiel insWerksgelände und zerstörteeinigeMaschinen. 

Noch am Nachmittag desselben Tages meldeten sich bei der Betriebslei- 
tung einige Soldaten der Wehrmacht und berichteten, daß im nächsten 
Vorort — Köln-Sstammheim — die deutsche Artillerie ein US-Flugzeug 
abgeschossen habe. Aus dem Wrack seien Zielkarten geborgen worden, in 
denen der größte Industriebetrieb Kölns, nämlich Ford, als Zielpunkt ein- 
getragen war. Der totalen Zerstörung knapp entronnen, wollte Generaldi- 
rektor Robert H.Schmidt vorsichtiger operieren. Im nahegelegenen 
Aggertal und im Oberbergischen Land mietete er eiligst vier Werkstätten 
an, in die er in aller Eile etwa 1600 Maschinen schaffen ließ. An wenigen 
Tagen der Woche wurde nun noch regelmäßig gearbeitet. 

Schmidt gab die Anweisung, das Schiff, welches neben dem Werk am Kai 
lag, loszubinden und einige Kilometer rheinabwärts im Fluß zu versenken. 
Es diente schon seit 1938 als schwimmendes Ersatzteillager, weil die 
Firma räumlich aus allen Nähten platzte. Mit der Versenkung dieses Ersatz- 
teil-Schiffes wollte man dessen Zerstörung verhindern. Schmidt rechnete 
fest damit, nach Kriegsende das Schiff wieder zu heben und die Ladung 
wieder zu verwenden. 
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Wider Erwarten blieb die Fabrik in den nächsten fünf Wochen unbehelligt 
von weiteren Bombenangriffen, sodaß in bescheidenem Rahmen eine 
Ersatzteilfertigung laufen konnte. Nur von Ferne tönte Kriegsgeräusch. 
Am Freitag, dem 2. März, rückte Köln in die Fronten. Rund 1400 amerika- 
nische Bomber fielen über die Domstadt her und zerstörten fast die Hälfte 
aller Gebäude. 

Draußen — im Vorort Niehl — blieb man zwar wiederum vom Großangriff 
verschont, aber die meisten Arbeiter hatten nun Wohnung oder gar Fami- 
lie verloren. Wer diesen Schreckens-Tag überlebte, zog aufs Land. Die 
Fließbänder wurden für unabsehbare Zeit abgestellt. Die rund 500 Fremd- 
arbeiter und Kriegsgefangene — meist Franzosen und Russen — wurden 
eilig ins rechtsrheinische Gebiet transportiert. Bei vielen Firmen rächten 
sie sich die nach ihrer Freilassung noch für schlechte Behandlung während 
der Kriegstage mit Plünderungen und Schlägereien. In Köln-Niehl blieben 
die meisten Fremdarbeiter im rechtsrheinischen Ford-Lager und warteten 
ruhig die kommenden Ereignisse ab. 

Die Villa des stellvertretenden Generaldirektors Erhardt Vitger wurde bei 
den Angriffen bis auf die Grundmauern zerstört. Als einziges Eigentum 
blieb ihm und seiner Frau ein Ford V-8 mit Holzvergaser, mit dem Vitger 
— nun obdachlos — zu Bekannten nach Bad Coesfeld fuhr, die den Vit- 
gers ein Zimmer zur Verfügung stellten. 

Vier Tage später marschierten amerikanische Soldaten in Köln ein, stießen 
auf eine eingeschüchterte Restbelegschaft in den Bunkern — und zeigten 
sich gegenüber Chefingenieur Richard Bussien völlig überrascht, das Werk 
fast unzerstört vorzufinden. Noch am selben Tag erklärten sie die Fabrik 
für beschlagnahmt und baten den langjährigen Ford-Chef Robert 
H. Schmidt höflich aber bestimmt, zur Obersten Kommandozentrale nach 
Frankfurt mitzukommen. Hier wurde er 14 Tage in Haft genommen; die 
Besatzer wußten aus Geheimdienst-Unterlagen, daß Ford-Köln für die 
deutsche Wehrmacht 1938 unter größter Geheimhaltung 1500 amerika- 
nische Ford-Lastwagen gebaut hatte. Darin sahen die Militärs ein Kriegs- 
verbrechen. 


Von Deutschen zerstört 


Aber der Krieg war noch längst nicht zu Ende. In der zweiten März-Woche 
ballerten Schüsse über den Rhein. Eine Gruppe deutscher Artilleristen 
hatte sich auf der anderen Seite des Flusses verschanzt und leistete den 
Besatzern — die das Werk in Besitz genommen hatten — erbitterten 
Widerstand. Von Ende März bis Ende April lagen die bis dahin noch erhal- 
tenen Hallen im Schußfeld; fünf Wochen, in denen etwa ein Drittel der 
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Die Fensterscheiben zersprungen, die Dächer zerstört: so sah die 
Reparaturabteilung der Ford-Werke kurz vor Kriegsende aus. 


Gebäude in Schutt und Asche fielen. Die Bürobaracken verbrannten, Gra- 
naten zerstörten danach das Labor, die Reparatur- und Versuchsabteilung 
und die Warenanahme. Der Wasserturm, das Kesselhaus, die Hallen und 
die Hauptfasssade wurden arg beschädigt. Die deutschen Artilleristen 
führten noch aus, was Adolf Hitler befahl. Am 11. April 1945 hatte der Dik- 
tator den Befehl „Tilly“ herausgegeben. „Alle militärischen, Verkehrs-, 
Nachrichten-, Industrie- und Versorgungs-Anlagen, sowie Sachwerte, die 
sich der Feind für die Fortsetzung seines Kampfes... nutzbar machen 
kann, sind zu zerstören.« 

Ranghöchster unter den wenigen im Werk war nun Chefingenieur Richard 
Bussien. Mit etwa 20 Arbeitern wollte er retten, was zu retten war. Er ver- 
suchte am 20. April 1945, die Transportabteilung — die schon vor dem 
Krieg in die Geestemünder Straße ausgelagert worden war — wieder flott 
zu machen; was ihm allerdings von den neuen Herren sofort verboten 
wurde. 

Dort hatten von den ehemals 100 Werkswagen nur sieben Holzvergaser- 
und vier Benzinlastwagen den Krieg überlebt. Um trotz Verbot mehr Last- 
wagen für diese Abteilung zu beschaffen, fuhr Bussien mit einigen Leuten 
die Umgebung ab. In den Wirren der letzten Wochen hatte die Wehr- 
macht Lastwagen einfach in der Landschaft stehenlassen, wenn ihnen 
Treibstoff ausging. Bei den Bombenangriffen hatten auch die Werksfahrer 
ihre Fahrzeuge am Straßenrand abgestellt und verlassen, wenn Gefahr 
drohte. Nun suchten die Ford-Werker nicht nur ihre Werkswagen, sondern 
schleppten alle Lkws, die herumstanden, heim. Auch die zwei nagelneuen 
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Ein Teil des Hauptgebäudes und der Eingang zur Fabrik: die Schüsse von der 
anderen Rheinseite ließen keine Scheibe heil. 


Die neuen Herren im Werk; amerikanische Besatzungssoldaten vor einem arg 
ramponierten Vorkriegs-Taunus und einem US-Mercury. 
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Lastwagen, die Bussien in den vergangenen Kriegstagen im nahen Wald 
versteckt hatte, holte er nun unter Beschuß von der anderen Rheinseite 
zurück. 

Max Ueber — der frühere Exportchef — weilte zu diesem Zeitpunkt längst 
nicht mehr im Werk, sondern bei seiner Familie im Kölner Vorort Brauns- 
feld. Mitte April wollte ihn ein US-Offizier als Dolmetscher anheuern, doch 
Ueber lehnte ab. Daraufhin fragte der Offizier, ob Ueber wüßte, wo denn 
ein Notstrom-Aggregat zu finden sei. Gemeinsam fuhr man im Jeep auf 
das vereinsamte Werksgelände. Ueber sah erstaunt, daß dort überall US- 
Panzer herumstanden. Einer blockierte gar das Werkstor so, daß Ueber 
und der US-Offizier nur noch seitlich durchpaßten. Bei der Suche nach 
einem Aggregat bemerkte Ueber auch, daß im Bunker der Betriebsleiter 
und der Werksarzt unter Bewachung standen, und vor der Tür zum Bunker 
hing das Schild „Achtung Typhusgefahr“. 

Als Ueber schließlich das gesuchte Aggregat entdeckte und der US-Offi- 
zier näher herantrat, peitschte von der anderen Rheinseite eine Feuersalve 
herüber, auf die sofort US-Panzer antworteten. Minutenlang dauerte das 
Feuergefecht. Danach lag wieder gespannte Stille über dem Gelände. 
Vitger hatte inzwischen in Bad Coesfeld gehört, daß die Amerikaner das 
Kölner Werk besetzt hatten. Ihm ließ es keine Ruhe mehr, zu sehen, was in 
Niehl passiere. Er bat einen leitenden Offizier um einen Passierschein für 
mehrere Tage und fuhr sofort mit einem Motorrad los. In Köln rollte er 
aber nicht zum Werk, sondern zu jenem Büro am Hohenzollernring, in 
dem sich General Patterson niedergelassen hatte. Als der hörte, wer ihn da 
besuchte, fragte der Amerikaner: „Was wollen Sie?“ Vitger: „Ich habe 
gehört, daß einige Arbeiter in Werk festgehalten werden. Lassen Sie sie 
bitte frei.“ Der General rief zwei Offiziere vom Geheimdienst zu sich und 
gab ihnen den Befehl: „Sorgen Sie dafür, daß die Leute freikommen.“ 
Dann baten die beiden Offiziere Vitger in ihr kleines Büro. Sie legten 
demonstrativ ihre Revolver auf den Tisch, nahmen eine dicke Mappe aus 
einem Schrank und stellten Vitger Fragen über frühere Produktion, Ver- 
kauf, Personal, aber auch über die im Jahr 1938 an die Wehrmacht gelie- 
ferten 1500 Lastwagen. „Wir kennen Sie gut,“ sagte dann einer der Offi- 
zier, „die Papiere, die wir aus Amerika mitgebracht haben, beschreiben 
Ihre Person genau.“ Dann eröffnete man Vitger, daß er zum Verwalter 
(„Custodian“) für die Fabrik ernannt werde. Als freier Mitarbeiter auf 
Honorarbasis war nun Vitger wieder für die Fabrik in Niehl voli verantwort- 
lich und sollte den Militärs monatliche Bilanzen erstellen. Zumindest 
solange, bis die Aliierten entschieden hätten, was mit der Fabrik gesche- 
hen solle. 

Als am 30. April 1945 die Nachricht vom Selbstmord Adolf Hitlers kam, schien 
dasKriegsende auch imübrigen Deutschlandeendlichnäherzurücken. 
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Hilfe aus England 


Draußen im Werk wurde währenddessen Bussien ausgerichtet, er solle ins 
Büro des Generaldirektors kommen: Auf dem bisher leeren Chefsessel 
hatte es sich — unberechtigterweise — ein hagerer, bedächtiger Englän- 
der — etwa 40 Jahre alt — bequem gemacht, der sich als John Lonestale 
vorstellte. Er sei von Ford-England abgestellt worden, um als Verwaltungs- 
fachmann dem — nun unter englischer Kontrolle stehenden — Werk für 
Aufbauarbeiten beratend zur Seite zu stehen. 


Die englischen Ford-Manager — mit 40 Prozent am Aktienkapital beteiligt 
— hatten sich um ihre Kapitalanlage am Rhein gesorgt. Schon am 2. Mai 
1945 war ein Gremium aus Dagenham angereist, um zu besichtigen, was 
der Krieg übriggelassen hatte. Die drei Leute führten sehr lange Gesprä- 
che mit englischen und amerikanischen Offizieren, die schließlich ihr Okay 
dazu gaben, daß John Lonestale vorerst als Beobachter des englischen 
Großaktionärs und Berater im Werk bleiben sollte. Kurze Zeit später kam 
auch noch George McDonald von Ford-England, der als Produktionsfach- 
mann den deutschen Kollegen bei einem eventuellen Wiederaufbau hel- 
fen sollte. Vielleicht würden beide auch nur den schlimmsten Fall verhin- 
dern; in jenen Tagen stand noch der Plan, alle Industriebetriebe in 
Deutschland bis auf die Grundmauern zu sprengen. 

Beide — Lonestale und McDonald — ebneten in den folgenden Tagen 
manche Klippe im Umgang mit den Besatzern; wenn es zum Beispiel mit 
der Benzinversorgung nicht klappte oder die Militärs unberechtigt und 
ohne Sinn ihre Siegerposition ausspielten. Schließlich bestand das Frater- 
nisierungs-Verbot, wonach kein Militär einem Deutschen Freundschaft 
entgegenbringen durfte. Ein Deutscher durfte nicht mit Handschlag 
begrüßt werden, und unter den Siegern galt es als strafbare Handlung, 
einem Deutschen auch nur eine Zigarette anzubieten. Daß sich Deutsche 
bei Unterhaltungen mit Soldaten setzen durften, war schon ein großes 
Entgegenkommen. So betrachteten die Militärs das Werk auch ganz 
selbstverständlich als ihr Eigentum und verlangten ab sofort die kosten- 
lose Reparatur ihres umfangreichen Fahrzeugparks. 

Verwalter Erhardt Vitger gab derweil außerhalb des Werks seine ersten 
Anweisungen. Er heuerte den früheren Finanzdirektor, den Dänen Kaj 
Meyer, auf Honorarbasis an und übertrug ihm die Aufgabe, alles vorzube- 
reiten, damit innerhalb kürzester Zeit die alten Ford-Werker wieder einge- 
stellt werden könnten. Keine leichte Arbeit, denn es waren zwar alle 
Adressen vorhanden, durch die Kriegswirren der letzten Monate wohnte 
jedoch kaum jemand in seiner früheren Wohnung. In der Privatwohnung 
eines früheren Ford-Mitarbeiters in der Niehler Straße richtete Meyer ein 
„Informations-und Sammelbüro“ ein. Dort sollten sich alle ehemaligen 
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Mitarbeiter vorerst melden und ihre neuen Adressen hinterlassen — wenn 
Leute gesucht würden, nahm sie Meyer aus dieser Kartei. Immerhin gelang 
es ihm innerhalb von drei Tagen hundert Leute anzuheuern, die nun in der 
Fabrik in größerem Maßstab Dächer notdürftig ausbesserten, Schutt zur 
Seite räumten und die gähnend leeren Fenster provisorisch zuhängten. Ein 
Teil der Arbeiter mußte aber auch die Besatzungsautos instand halten. 
Heimlich operierte Robert H. Schmidt. Er ging im Informationsbüro ein 
und aus und gab Aufträge an seine früheren Mitarbeiter. Unter anderem 
beauftragte er Max Ueber damit, die Transportabteilung wieder aufzu- 
bauen. 

Erhardt Vitger nützte die Gunst der Stunde, daß nämlich die Militärs ihre 
vielen Fahrzeuge bei Ford reparieren ließen. Er klopfte wieder im Stadt- 
büro von General Patterson an. „Wir wollen uns auf künftige Arbeit vorbe- 
reiten,“ pokerte Vitger, „doch dafür brauchen wir unsere Maschinen wie- 
der, die auf der anderen Rheinseite verstreut herumstehen.“ Der General 
zeigte viel Verständnis; wenn keine militärischen Aufgaben anstanden, 
stellten die Soldaten ihre schweren Armeesattelschlepper zur Verfügung. 
Dann wuchteten die Ford-Werker ihren Maschinenpark aus dem Aggertal 
wieder nach Niehl. Nur drei Exemplare mußte man auf die Verlustliste set- 
zen — alle anderen Produktionsgeräte waren — wenn auch vom Trans- 
port ramponiert — wie in alten Zeiten wieder da. 

Nicht nur das; an Wochenenden halfen die amerikanischen Soldaten sogar 
bei privaten Umzügen der Ford-Werker, deren Familien nach den 
Bombenangriffen wieder vom Land in die Stadt zogen. 


Auf der Suche nach Teilen 


Um eines Tages mit einer richtigen Produktion beginnen zu können, 
fehlte es an Teilen. So schickte Bussien in den nächsten Tagen Leute zu 
den früheren Vertragshändlern, um ihnen eventuell noch vorhandene 
Teile für Autos — egal ob Personen- oder Lastwagen — abzuhandeln. 
Andere suchten derweil alte Zulieferanten auf, die oftmals noch Lagervor- 
räte aus Vorkriegstagen besaßen. 

Arbeiter grasten währenddessen wiederum Wälder und Wiesen nach 
zurückgelassenen Autos der Wehrmacht ab, die — wenn sie gar nicht 
mehr zu reparieren waren — zu Ersatzteilen zerlegt wurden. 

Verwalter Vitger selbst leistete aktive Hilfe, als es um die Suche nach dem 
erst vor vier Wochen versenkten Schiff ging; mit seinem Motorrad fuhr er 
den Rhein entlang, um Augenzeugen zu finden, die gesehen hatten, wo 
das schwimmende Ersatzteillager versenkt worden war. Als die Stelle fest- 
stand, hoben Ford-Arbeiter zusammen mit amerikanischen Soldaten das 
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Schiff und schleppten es wieder zurück an den Kai in Niehl. Das Sammeln 
der letzten Wochen hatte sich gelohnt: Teile für eine dreimonatige Lkw- 
Produktion lagen auf dem Hof. 

Die Zustände im übrigen Deutschland waren nach wie vor chaotisch. Die 
Besatzer mußten langsam einsehen, daß sie ein ganzes Volk nicht 
wochenlang ohne Arbeit lassen konnten. Wenn auch widerwillig, gaben 
sie deshalb vereinzelt Arbeitserlaubnisse aus. Fünf Tage vor dem offiziel- 
len Waffenstillstand, am Morgen des 4. Mai 1945, besuchte — aufgrund 
einer Empfehlung der englischen Regierung — eine Abordnung amerika- 
nischer Offiziere das Werk und besichtigte die Hallen, in denen inzwi- 
schen schon 500 Arbeiter Aufräumungs- und Reparaturarbeiten leisteten. 
Noch am Nachmittag erhielt Ford-Köln die Genehmigung, Lastwagen 
bauen zu dürfen. 

Vier Tage später — am 8. Mai 1945 — rollte nach knapp dreimonatigem 
komplettem Stillstand das Fließband wieder an. Die ersten Lastwagen, an 
denen die Arbeiter noch insgesamt 128 Stunden arbeiteten, kassierten 
gleich die Besatzer. Am 9. Mai 1945 kapitulierte die Wehrmacht endgül- 
tig, das deutsche Volk ergab sich bedingungslos, der Zweite Weltkrieg 
endete. In Köln begannen am gleichen Tag die Arbeiten zum Bau des 
zweiten Lastwagens vom Typ „G38T“, den die Transport-Abteilung 
erhielt. Es war jener Fahrzeug-Typ, mit zwei Tonnen Nutzlast und 52 PS- 
Vierzylinder-Motor, den Bussien 1942 in Anlehnung an die Taunus-Form 
entwickelt hatte. Bereits einen Monat später — im Juni 1945 — lief der 
300. Ford-Lastwagen der Nachkriegs-Herstellung vom Band. Den größten 
Teil erhielt die Besatzungsmacht; nur wenige Exemplare durften die Köl- 
ner gegen sogenannte Bezugsscheine an andere Firmen oder Privatperso- 
nen verkaufen. Die Nachfrage war enorm; so gab es Leute, die ins Werk 
kamen und sofort bares Geld für ein Fahrzeug auf den Tisch legten. Doch 
ohne Einwilligung der Besatzer durften die Rheinländer nichts abgeben. 
Manche Optimisten glaubten, die schlimmsten Zeiten seien überstanden. 
Dabei begannen die Schwierigkieiten erst. Denn im gleichen Monat ver- 
merkte der Werkschronist: „Energieversorgung mangelhaft.“ Oft blieb das 
Fließband stundenlang stehen, weil der dazu nötige Strom gesperrt war. 
Im Juli wurde die Elektrizität sogar rationiert. Die so dringend benötigte 
Kohleversorgung funktionierte nur deshalb noch reibungslos, weil die Last- 
wagen der Transportabteilung das wertvolle Gut selbst aus dem Ruhrge- 
biet herbeischafften. 
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Wegen Materialmangel wurden die Fahrerhäuser der Lkws mit einem 
Holzrahmen versehen: Fahrzeugbau im Sommer 1945. 


Die Holzfäller-Truppe 


Max Uebers Abteilung war inzwischen zur wichtigsten in ganzen Werk 
geworden. Die etwa 20 Fahrzeuge rollten Tag und Nacht durch die Besat- 
zungszonen. Mit der kleinen Fahrzeug-Flotte versuchte man aber auch, 
die chaotischen Zustände in Köln etwas zu mildern. Die Ford-Lastwagen 
fuhren, um im Auftrag der Stadtverwaltung Nahrungsmittel herbeizu- 
schaffen und die wichtigsten Transportverbindungen aufrecht zu erhalten. 
Die Treibstoff-Frage war problematisch; weil Benzin immer knapper 
wurde, mußten die Holzvergaser-Lkws lange Strecken übernehmen. Mit 
solchen Fahrzeugen hatte man bei Ford schon seit 1934 Erfahrung gesam- 
melt, was sich nun in der Notzeit auszahlte. 

Damals hatte die Firma Imbert erstmals mit Holzvergasern an Ford-Lastwa- 
gen herumexperimentiert. Dabei erhält der Wagen hinterm Fahrerhaus 
einen Tonnen-ähnlichen Generator, in dem Holzscheite verschwelen. Die 
daraus entstehenden CO-Methan-Gase strömen in den Motor und liefern 
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Um die Werkswagen mit Holz als Treibstoff zu versorgen, rodeten die Kölner 
die ohnehin zerrupften Buchenwälder bei Hermühlheim. 


dort ein explosionsfähiges Gemisch. 1942 hatte sich die Firma Imbert 
neben dem Ford-Werk in Köln-Niehl niedergelassen und produzierte sol- 
che Generatoren in größeren Stückzahlen — bis Kriegsende. Gleich nach 
dem Neubeginn bei Ford lieferte auch Imbert wieder Hozvergaser — und 
die Nachbarn waren beste Kunden. 

Um für diese Fahrzeuge Treibstoff zu bekommen, stellte Ueber noch im 
Juli 1945 fünf Leute ein, um in den Buchenwälder bei Hermülheim Holz zu 
schlagen. Es waren Wälder, in denen die Bomben ohnehin große Verwü- 
stungen angerichtet hatten. Der in Scheiben geschnittene Rohstoff kam in 
die Geestemünder Straße, wo eine Holzaufbereitungsanlage stand. Sie 
zerkleinerte die Scheiben zu Streichholzschachtel-Größe. So konnten 
Uebers Fahrer ihren Treibstoff leichter mitnehmen. 


Das Lastwagen-Monopol 


Damals beratschlagten die Regierungen in Washington, London, Paris und 
Moskau, was auf längere Sicht mit dem besiegten Land geschehen solle. 
Anfangs neigte man dazu, die Pläne von Henry Morgenthau jr. zu verwirk- 
lichen; schon während des Krieges hatte der Staatssekretär im US-Schatz- 
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ministerium zwei Denkschriften ausgearbeitet. Danach sollte die radikale 
Demontage der Industrie, die Zerstörung der Bergwerke und Zwangsar- 
beit für Millionen Deutsche das Land vom Industrie- zum Agrarstaat 
zurückversetzen. 

Doch dagegen stemmte sich der englische Regierungschef Winston Chur- 
chill ganz massiv. Vielleicht hatte Ford-England seinen Einfluß in London 
geltend gemacht; denn nach dem Morgenthau-Plan wäre auch der engli- 
sche Besitz in Köln-Niehl dem Erdboden gleichgemacht worden. 

In der Potsdamer Konferenz vom 17. Juli bis 2. August 1945 legten die 
Siegermächte dann einen anderen Kurs fest: Deutschland sollten die wirt- 
schaftlichen Flügel gestutzt werden. Warenherstellung und Dienstleistun- 
gen sollten nur soweit gesichert sein, als sie „für die Erhaltung eines mitt- 
leren Lebensstandards in Deutschland wesentlich“ (Potsdamer Abkom- 
men) seien. Als Maßstab für die Leistungsfähigkeit der deutschen Industrie 
für die Nachkriegszeit wurde ausgerechnet das Jahr 1932 genommen; 
jene Zeit nach der Weltwirtschaftskrise. Erreichen wollten die Militärs 
diese Beschränkung, indem sie die Herstellung von Metallen, Chemikalien, 
sowie Erzeugnisse des Maschinenbaus überwachten und beschränkten. 
Hierzu übernahmen die Besatzungsmächte die oberste Regierungsgewalt. 
Die vier Oberbefehlshaber schlossen sich in Frankfurt zum „Kontrollrat“ 
zusammen. Jede Firma sollte ihr Produktionsprogramm und -limit zudik- 
tiert bekommen. Anhand eines Reparationsplanes würden alle anderen 
Kapazitäten demontiert und vernichtet. 

Ein amerikanischer, ein englischer, ein französischer und ein russischer 
Offizier kamen Anfang August 1945 nach Köln und wollten wissen, wie 
hoch die Kapazität des Ford-Maschinenparks sei. Zu produktive Geräte 
sollten gleich beschlagnahmt werden. 

Um dies festzustellen, wälzte die Abordnung zusammen mit Erhardt Vit- 
ger die Produktionsbücher aus früheren Jahren. Als man nicht weiterkam, 
erhielt Vitger eine Woche Zeit, um zu beweisen, daß mit dem vorhande- 
nen Maschinenpark nur eine begrenzte Menge Lastwagen zu bauen war. 
Vitger gab seinem Chefingenieur Bussien Anweisung, für jede einzelne der 
1600 Maschinen eine Produktionskurve zu zeichnen und diese Graphik 
über die jeweilige Maschine zu hängen. 

Als sich der Kreis wieder traf, konnte Vitger den Offizieren ausführlich die 
genauen Produktionsdaten erläutern. Anhand von Unterlagen wies Vitger 
auch nach, daß wegen der geringen Herstellung schon vor dem Krieg mit 
Planungen zu einem Lkw-Werk begonnen worden sei. Der Russe miß- 
traute allen Angaben; er blieb einige Tage im Werk und kontrollierte, ob 
die Berechnungen stimmten. Doch auch er fand nichts. Der Nachweis, daß 
Ford keine Pkws bauen konnte, war noch leichter zu führen. Denn die Köl- 
ner waren hier von den Karosserielieferungen der Firma Ambi-Budd 
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abhängig — und die lag im russisch besetzten Teil Berlins. So traf kurze 
Zeit später vom Hauptkommando die Order ein; Ford durfte alle seine 
Maschinen behalten. Der Kontrollrat in Frankfurt hatte zudem erwogen, 
Monopole zu verteilen. Von allen Automobil-Werken der Vorkriegszeit 
sollten nur zwei Werke weiterhin bestehen. Das Volkswagen-Werk in 
Wolfsburg würden das Pkw-Monopol erhalten. Ford dürften danach künf- 
tig das Nachkriegs-Deutschland als einzige Firma mit Lastwagen versor- 
gen. Die Monopol-Idee wurde von den englischen Besatzungsmacht eifrig 
gestützt, lagen sowohl das VW-Werk wie auch die Ford-Werke in ihrem 
Machtbereich. Die anderen Militärs wischten die Monopol-Idee aber 
schnell vom Tisch. 

Wer in Deutschland einen Lastwagen besaß, konnte sofort Fuhrgeschäfte 
übernehmen, denn der Transportbedarf wuchs enorm. Straßen- und Eisen- 
bahnen fuhren kaum, und die wenigen Autos, die den Krieg überlebt hat- 
ten, waren zu 90 Prozent altersschwach und reparaturbedürftig. Nach 
einer Schätzung der Besatzer lag das Durchschnittsalter der Personenwa- 
gen bei 10,6, der Lastwagen bei 8,8 Jahren. 

Die Transport-Abteilung in der Geestemünder Straße hatte sich längst zur 
größten Abteilung entwickelt. In Tag- und Nachtfahrten holten die Fahrer 
— die teilweise bis zu 18 Stunden hinterm Steuer saßen — aus ganz 
Deutschland die wenigen noch zu kaufenden Zulieferteile heran. 

Da jede einzelne Fahrt einer schriftlichen Bewilligung der Alliierten 
bedurfte, gehörte nach wie vor eine Menge Organisationstalent dazu, sol- 
che Fahrten reibungslos durchzuplanen; oder man wählte Schleichwege. 
Die notdürftig zusammengeflickte Brücke in Köln-Deutz war für die Ford- 
Fahrer ein Nadelöhr; stundenlang blockierte sie die Militärs-Trecks, und 
danach warteten tausende von Flüchtlingen darauf, über die Brücke in die 
Stadt Köln zu strömen. Zuvor wurden die Heimatlosen aber entlaust; 
Angestellte der Stadt sorgten dafür. Die wenigen privaten Lastwagen — 
wie die der Transport-Abteilung — mußten oft vier bis fünf Stunden war- 
ten, ehe sie die Brücke passieren durften. 

Als eines Tages ein Ford-eigener Lastwagen — voll beladen mit dringend 
benötigten Benzinpumpen — deswegen nicht über den Rhein kam, 
schickte Transport-Chef Ueber dem Fahrer einen Radfahrer mit zwei Kani- 
ster Benzin entgegen. Das reichte, um ins 40 Kilometer entfernte Düssel- 
dorf zu fahren und dort die Fähre über den Rhein zu nehmen. 


Zweigstelle Eifel 


Die kleine Holzfäller-Truppe in Hermülheim schaffte es längst nicht mehr 
für den — inzwischen auf 60 Lastwagen und 20 Busse angewachsenen — 
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Fuhrpark Holz herbeizuschaffen. Max Ueber holte sich von den Alliierten 
nun die Erlaubnis, in den Wäldern der Eifel den kostbaren Rohstoff zu 
beschaffen. 

in der Nähe des Eifelstädtchen Mayen gab es noch eine Menge Wälder, 
die von Bombenangriffen arg zerrupft worden waren. Diese Überreste zer- 
hackte nun eine auf 20 Leute aufgestockten Ford-Truppe. Die Arbeiter 
wurden montags in die Wälder um Mayen gefahren, wohnten dort die 
ganze Woche über in einer Baracke, und Samstagmittag holte sie ein Lkw 
zu den Familien heim nach Köln. Täglich bekamen sie allerdings Verpfle- 
gung aus dem Werk — mitgebracht von den Transportern, die das in 
Scheiben geschnittene Holz in die Geestemünder Straße schafften. Bis zu 
240 Kubikmeter Holz wurden auf diese Weise täglich verheizt. 

Der Treibstoffbedarf wuchs in ganz Deutschland immens; so gab es die 
unterschiedlichsten Versuche um Ersatzstoffe. Der Staatskommissar für 
Brennstoffverbrauch in Bayern teilte damals mit, daß Versuche liefen, aus 
bayerischem Torf und Braunkohle Benzin zu gewinnen. Neben der Herstel- 
lung von kompletten Lastwagen stellte Ford nun auch noch Austauschmo- 
tore her und reparierte nach wie vor Besatzer-Fahrzeuge. Doch das 
brachte wenig Geld ein und konnte schon gar nicht als Lückenfüller für 
ausgefallene Fließbandstunden dienen. 


In UN-Besitz 


Immer wieder kam es vor, daß englische, französische, amerikanische, ja 
sogar russische Offiziere im Werk erschienen, die Herausgabe von Teilen 
oder Maschinen verlangten und mit allerlei Tricks die Führung des Werks 
beanspruchten. Vor allem die amerikanischen Militärs, die nun das Rhein- 
land als US-Besatzungszone beanspruchten, drängten immer wieder auf 
den rigorosen Ausbau des Werks zu einem riesigen Reparatur-Betrieb. 
Gegen solche Belästigungen konnten sich die Rheinländer — aber auch 
die englischen Besatzer — nicht wehren. Selbst der englische Hauptaktio- 
när wußte anfangs wenig Rat. Schließlich kam man in Dagenham in 
Absprache mit der Londoner Regierung auf folgende Idee; über die Mili- 
tärs auf der Insel lancierte man die Nachricht, das Kölner Werk sei ab 
sofort „Eigentum der Vereinten Nationen (UNO)“. In den Nachkriegswirren 
kam niemand auf die Idee, dies bei der UNO auf den Wahrheitsgehalt 
nachzuprüfen. Jedenfalls beanspruchte nun der englische Militär-Gouver- 
neur die alleinige Macht über das Werk. Erhardt Vitger gab gleich darauf 
kund, daß er von der Organisation als offizieller Vermögensverwalter ein- 
gesetzt worden sei. Und damit erhielt Vitger zum 29. September 1945 
auch wieder seine Festanstellung und ein Büro im Werksgelände. 
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Die Tatzelwürmer: Lastwagen mit Holzpritschen brachten die Arbeiter aus 
der Stadt Köln an die Fließbänder in den Vorort Niehl. 


Kaj Meyer — nun offiziell Personalchef — hatte auch keine Sorgen mit 
Arbeitskräften mehr. Da viele Menschen vom Lande wieder in ihre alten 
Wohnungen zurückdrängten und tausende von Flüchtlingen aus dem 
Osten in die Stadt strömten, stieg zwar die Wohnungsnot, doch Ford 
hatte genügend Mitarbeiter. Sie konnten jedoch meist nicht pünktlich zur 
Arbeit kommen, weil weder Omnibusse noch Straßenbahnen zum Vorort 
Niehl fuhren. Deshalb setzte die Transportabteilung Pritschenwagen mit 
notdürftig auf der Ladefläche festgeschraubten Sitzbänken ein (von den 
Arbeitern „Tatzelwürmer“ genannt), die morgens und abends Leute von 
und zur Stadt brachten. 

Der „Kölnische Kurier“ berichtete damals, daß nun monatlich 500 Wagen 
gebaut würden und der Betrieb damit an der Spitze der deutschen Auto- 
mobilindustrie rangiere. „Jeder Privatmann,“ verkündete im November 
1945 Erhardt Vitger stolz, „kann heute von uns einen Lastwagen kaufen. 
Er muß aber von seiner zuständigen Fahrbereitschaft ein Ermächtigungs- 
schreiben vorweisen.“ Hinter diesem Optimismus verbargen sich eher Sor- 
gen um die Zukunft. Die im Frühjahr gehamsterten Vorräte an Zuliefertei- 
len waren aufgebraucht, die Rohstoffversorgung mehr als schlecht. Ford 
hing nun von den zugeteilten Eisen- und Gummi-Kontingenten der Besat- 
zungsmacht ab. 
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Schon am 4. November mußte Vitger das Fließband stoppen, weil es an 
Bremszylindern fehlte. Er nutzte die erzwungene Produktionspause, um 
jene zwei Wochen Werksferien nachzuholen, die in den hektischen Som- 
mermonaten 1945 ausgefallen waren. Erst danach rollte das Band wieder 
regelmäßig; jedoch nur, weil Lastwagen mit fehlenden Teilen im Hof ein- 
gelagert wurden und zu gegebener Zeit nachgerüstet wurden. 
Als die Kölner zum Jahresende 1945 zum ersten Mal nach dem Krieg 
Bilanz zogen, konnten sie mit dem Erreichten dennoch zufrieden sein; sie 
hatten rund 2500 Lastwagen gebaut und zusätzlich etwa 6000 Austausch- 
motore. Auch die Arbeitsintensität war gestiegen: 

— 122,5 Stunden brauchten die Ford-Arbeiter noch im Juni um 

einen Lastwagen zu bauen, 

— 101 Stunden waren es dagegen im Dezember 
Allerdings gab es damals nicht für alle Ford-Mitarbeiter Grund zu fröh- 
licher Weihnacht; denn kurz zuvor wurden alle Deutschen „entnazifi- 
ziert“. Wem aktive politische Aktivitäten im Dritten Reich nachgewiesen 
wurde, mußte entlassen werden und durfte auch von keiner anderen 
Firma wieder angestellt werden. Bei Ford schieden von den ehemaligen 
2600 Mitarbeitern 40 zum Jahresende aus; unter ihnen der frühere Gene- 
raldirektor Robert H. Schmidt. 
Um es nicht zu sprachlichen Mißverständnissen zwischen den neuen Her- 
ren und der Belegschaft kommen zu lassen, führte Vitger zum 1. Januar 
1946 Englisch-Kurse ein, an denen jeder Arbeiter kostenlos und freiwillig 
teilnehmen durfte. Künftig mußte wieder jeder, der bei Ford arbeiten 
wollte, englisch sprechen können; so, wie es schon in den zwanziger Jah- 
ren bei Ford-Berlin üblich war. Zugleich nistete sich die britische Militärre- 
gierung im Werk ein, die von einem kleinen Büro aus nun die Verteilung 
der gebauten Lkws über örtliche Fahrbereitschaften an die Allierten und 
Privatstellen vornahm. Das Produktionsprogramm wurde auf militärischen 
Befehl hin gestrafft; wurde bisher der Lkw mit Vier- oder mit Achtzylinder- 
Motor gebaut, konzentrierte man sich nun auf den „G 398 TS“, den Acht- 
zylinder mit 3,9 Liter-Motor und 90 PS, der den Militärs besonders gefiel. 
Die geregelte Arbeit stoppte schon bald wieder; Mitte Februar 1946 
mußte der Betrieb erstmals wegen fehlender Kohle für drei Tage geschlos- 
sen werden. Weiter ging es hernach nur, weil hinter dem Rücken der 
Besatzer ein Tauschgeschäft geschlossen wurde; ein Lkw gegen Briketts. 


Der große Brand 


Der Vermögensverwalter Erhardt Vitger frönte gerade seinem Hobby, dem 
Eislaufen, als ihm ein Arbeiter am Abend des 15. Februar 1946 schlimme 
Nachricht überbrachte: das Werk brenne. 


25 


Hastig eilte Vitger zum Unglücksort, doch viel gab es nicht mehr zu ret- 
ten. Das hölzerne Verwaltungsgebäude — kurz zuvor gründlich renoviert 
— brannte völlig herunter. Hartnäckig hielt sich das Gerücht, einige Obere 
hätten das Feuer selbst gelegt, um wichtige Akten aus der Nazi-Zeit zu 
vernichten; Briefe, mit denen die Verbindungen der Führung mit der Hit- 
ler-Zentrale nachgewiesen würde. Einigen wollte aufgefallen sein, daß Vit- 
ger außergewöhnlich schnell am Unglücksort gewesen sei; andere 
behaupteten gar gesehen zu haben, er habe Papiere ins Feuer geworfen. 
Die Entnazifizierten munkelten, der Brand habe sich nicht allein von einer 
Stelle aus verbreitet, sondern gleichmäßig — gerade so, als habe jemand 
Benzin verschüttet. 


Vitger wies alle Gerüchte energisch zurück. Und nach einer Untersuchung 
stellte sich heraus, daß das Feuer einwandfrei beim Installieren einer Hei- 
zung durch Schwelbrand entstanden war. Beim Schweißen eines Heizkör- 
per-Anschlusses war ein glühendes Stück Eisen in den Torf gefallen, der als 
Isolierungsmasse diente. Die Gerüchte verdeutlichten die unsichere Stim- 
mung der Deutschen zu jener Zeit. Die Angst vor einer Rückkehr der 
Nazis, aber auch die Angst vor der düsteren Zukunft war damals fruchtba- 
rer Nährboden für Anschuldigungen und unbewiesene Behauptungen, 


Immer wieder stand das Fließband still. Die mangelhafte Kohlezuteilung 
und zu wenig Benzinpumpen unterbrachen allein im ersten Halbjahr 1946 
die laufende Produktion an 19 Tagen. Dies alles hinderte Vitger und sein 
Team nicht daran, an eine bessere Zukunft zu glauben und systematisch 
dahin zu arbeiten. Im Sommer 1946 sprachen Vitger, Bussien und Lone- 
stale hinter verschlossenen Türen von ersten Planungen zum Bau des 
„Taunus“-Personenwagens. Denn mit Argwohn sah man, daß das Volkswa- 
genwerk in Wolfsburg fleißig produzierte. Und schließlich war im Besatz- 
ungsstatut der Militärregierung nur festgeschrieben, daß im geteilten 
Deutschland keine Personenwagen mit meht als 1,5 Liter Hubraum gebaut 
werden durften. Dennoch hätten die Besatzer allein schon deswegen jegli- 
che Pkw-Pläne unterbunden, weil im geteilten Deutschland Lastwagen 
mehr benötigt wurden. Mit Hilfe von Ford-Dagenham überzeugte Vitger 
die britischen Militärs, daß Ford in Zukunft wieder Personenwagen bauen 
und die dazu vorhandenen Werkzeuge aus dem Machtbereich der Sowjets 
holen müsse. 


Vor dem Krieg hatten die Kölner die Blechteile für ihre Personenwagen von 
der Firma Ambi-Budd in Berlin-Johannisthal bezogen. Die Techniker dieses 
Karosserie-Preßwerks hatten sogar fleißig bei der Entwicklung des „Taunus“ 
mitgeholfen. Nach der Teilung Deutschlands entpuppte sich diese Arbeitstei- 
lung allerdings als Falle. Ambi-Budds Schmieden standen im russischen 
besetzten Teil Berlins und wurden kurzerhand beschlagnahmt — davon 
waren auch die Taunus-, Eifel-und V8-Werkzeugebetroffen. 
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Geheimrat Albertz, der frühere Aufsichtsratsvorsitzende, führte in jenen 
Tagen noch das Büro in Berlin, das in den Dreißiger Jahren als „Kontakt- 
stelle der Behördenabteilung“ eingerichtet worden war; es pflegte die 
Kontakte zu Hitlers Regierung. Nun erhielt es eine neue Aufgabe; die Frei- 
gabe der Pkw-Werkzeuge zu erreichen. Albertz hatte zwar bald ausge- 
kundschaftet, welche Pressen den Krieg heil überstanden hatten und an 
welchem Ort sie auf eine Weiterverwendung warteten. Die Hallen von 
Ambi-Budd besaßen keine Dächer mehr und was an Blech-Werkzeugen für 
Ford-, Adler- und BMW-Modelle nicht dort schon Wind und Wetter ausge- 
setzt war, lag im Freien aufgetürmt; ein Berg von Alteisen, der sich da ent- 
lang der Bahnschienen hinzog. 


Richard Bussien prüfte in jenen Tagen, welche Zeichnungen in Köln noch 
vorhanden waren und machte Aufstellungen, wieviele Zulieferanten den 
Krieg überlebt hatten. Der Chefingenieur bekam nun sogar über die briti- 
sche Besatzungsmacht einen Volkswagen zur Verfügung gestellt, um in 
geheimer Mission zu Lieferanten zu fahren. Im Herbst 1946 reiste Bussien 
das erste Mal nach Berlin, um vorzufühlen, unter welchen Bedingungen 
die Freigabe der Werkzeuge möglich wäre; in Begleitung von zwei Kon- 
trollrats-Offizieren fuhr marı nach Johannisthal, um die Herausgabe des 
scheinbar wertlosen Schrotts zu fordern. Doch die Sowjet-Soldaten kanzel- 
ten den Chefingenieur und seine Begleiter barsch ab. Erst einige Wochen 
zuvor waren sie von ihren eigenen Landsleuten überrumpelt worden; die 
in Eisenach stationierten Russen hatten nämlich — zusammen mit BMW- 
Arbeitern — bei Nacht und Nebel die ebenfalls bei Ambi-Budd lagernden 
Werkzeuge des BMW 326 kurzerhand aufgeladen und abtransportiert; 
das sollte nicht noch einmal passieren. An eine Herausgabe war vorerst 
nicht zu denken. So überlegte man, ob es nicht besser sei, wieder — wie 
schon in den dreißiger Jahren — einen Wagen von Ford-England in Lizenz 
zu nehmen. Die Rheinländer hätten auf diese Weise — unabhängig von 
den Notzeiten in Deutschland — alle nötigen Produktionsmaschinen 
sofort von der Insel beziehen können. Der Gedanke beschäftigte Erhardt 
Vitger so sehr, daß er Bussien nach Dagenham schickte, um sich entspre- 
chende Modelle anzusehen. Der fand aber, daß die Briten nichts Moder- 
nes bieten könnten. 

Es kam auch der Gedanke auf, den kleinen Typ „Köln“ noch einmal aufle- 
ben zu lassen. Das 921 ccm-Auto, das Ford-Köln von 1933 bis 1936 baute, 
hätte gut in die Zeit gepaßt. Mit einem alten „Köln“-Motor im Kofferraum 
eines gebrechlichen Taunus rollte Bussien im Frühjahr 1947 nach Bochum 
zu Freunden, um das Aggregat durchmessen zu lassen. Dem Chefinge- 
nieur schwebte vor, das Auto von 1933 weiterzuentwickeln, Rahmen und 
Karosserie zu verstärken. Doch allein dies wäre zu teuer und aufwendig 
geworden. 
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Deshalb schlug Bussien Vitger vor, alles daran zu setzen, das modernste 
Auto, das Ford vor dem Krieg im Programm hatte, wieder aufleben zu las- 
sen; den „Taunus“. Wiederum fuhr Bussien nach Berlin, um mit den sowije- 
tischen Offizieren zu verhandeln — zumindest mußte der Chefingenieur 
verhindern, daß die Werkzeuge für die Taunus-Karosserie weiter verwitter- 
ten. An eine Herausgabe war auch diesmal nicht zu denken; deshalb 
lockte Bussien die Russen mit dem Argument des Geldverdienens. Gegen 
Bezahlung sollten deutsche Arbeiter unter russischer Regie die Preß-Werk- 
zeuge in Ordnung halten und pflegen. Da auch die Russen darauf bedacht 
waren, möglichst viele Leute zu beschäftigen, gingen sie sofort auf den 
Vorschlag ein. Immerhin durfte Bussien nun die Preßwerkzeuge aus den 
Alteisen-Bergen heraussuchen und katalogisieren. Das Risiko: Vielleicht 
hätten die Russen diese Werkzeuge für immer behalten und als Grund- 
stein für eine eigene Autoproduktion benutzt — und Ford in Köln hätte 
noch die Instandsetzung dazu bezahlt. 


Doch in jenen Tagen konzentrierte sich das Interesse der Sowjets auf 
etwas anderes: Als Reparationsleistung hatten sie von der Militärregierung 
alle Zeichnungen, Vorrichtungen und Produktionseinrichtungen für den 
von 1936 bis 1939 gebauten „Opel Kadett“ für ihre Besatzungszone 
zugesprochen bekommen. Und eigentlich sollte das, was in Rüsselsheim 
abgebaut wurde, in einer neuen Autofabrik bei Leipzig wieder aufgebaut 
werden. Als aber alles demontiert war, fanden die Russen an dem moder- 
nen Wagen soviel Geschmack, daß die Eisenbahn-Waggons mit den 
Kadett-Anlagen gleich weiter nach Rußland rollten. Damit war das Haupt- 
interesse der Russen am „Taunus“ zwar erloschen, doch die Werkzeuge 
gaben sie vorerst dennoch nicht frei. 


Auch die Herren in der Detroiter Konzern-Zentrale sahen es nicht gern, 
daß die Deutschen schon wieder zum Personenwagen strebten. Damals 
kam Graham Howard, ein Manager der Company, aus USA angereist, sah 
sich die Lkw-Produktion ausführlich an und lobte Vitger: „Ausgezeichnet, 
machen Sie weiter so.“ Dann aber bestimmte Howard: „Keine Personen- 
wagen.“ So mußte man den Pkw-Bau in Köln auf unbestimmte Zeit ver- 
schieben. Bussien legte dennoch schon erste Skizzen an, auf denen der 
„Taunus“ mit der inzwischen so modernen — Pontonform zu versehen 
wäre; die Kotflügel gingen nahtlos in die Karosserie über. Doch bald war 
klar: An eine solche grundlegende Überarbeitung konnte mangels Geld 
niemand denken, und von der amerikanischen Muttergesellschaft durften 
die Kölner ebensowenig Hilfe erwarten wie von den Schwesterwerken in 
England oder Frankreich. Man mußte froh sein, eines Tages den Taunus 
wieder in seiner Vorkriegsausführung bauen zu können. Bei Opel lag die 
Situation ähnlich hoffnungslos: Nach Verlust aller „Kadett“-Werkzeuge 
begann im Juli 1946 der Bau des 1,5 Tonnen-Lkws „Blitz“. Zwar hätten die 
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Rüsselsheimer sofort mit der Produktion des 2,5 Liter-Pkw-„Kapitän“ 
beginnen können, doch dies verbot das Besatzungsstatut. So bereiteten 
sich die Opel-Leute darauf vor, ab Herbst 1946 ihren 1,3 Liter-Personen- 
wagen „Olympia“ herzustellen. 

Die Kölner ahnten nichts davon; sie bauten auf unbestimmte Zeit ihren 
Lastwagen vom Typ „G 398 TS“ weiter. Den 188 ansässigen Ford-Händlern 
gefiel das gar nicht, denn Volkswagen lieferte schon immer mehr Perso- 
nenwagen an Militär und Bevölkerung aus. 

Obwohl die Transportabteilung versuchte, in noch stärkerem Maße Roh- 
materialien aus dem Ruhr-Gebiet herbeizuschaffen, stockte die Versor- 
gung im März und Juni 1946 wieder. Besonders Stahl und Kautschuk 
waren von den Besatzern rationiert. Fürs Jahr 1947 forderten die wenigen 
Automobilhersteller 33.500 Tonnen Stahl. Zugeteilt wurden ihnen aber 
nur 11.500 Tonnen, ein Drittel weniger als im Jahr zuvor. Und das Volks- 
wagen-Werk erhielt davon das meiste — denn es produzierte Personen- 
wagen für die Briten. Für Ford dagegen hatte diese Beschränkung 
schlimme Folgen; die Produktion von Lastwagen sank von 20 auf nur sechs 
Wagen pro Tag ab. 


Einmal „nein“ sagen 


Angesichts dieser Verknappung wußte auch Vitger nicht weiter; deshalb 
packte er die Koffer, um im Frühjahr 1947 — zum ersten Mal nach dem 
Krieg und mit ausdrücklicher Genehmigung des Hauptaktionärs im engli- 
schen Dagenham — ins Mutterhaus nach Detroit zu reisen; er wollte die 
Führungsspitze von der Notlage des deutschen Zweigwerks unterrichten, 
ja sie auf eine eventuelle Schließung vorbereiten, falls sich die Situation in 
Deutschland noch verschlimmern sollte. 

Optimistisch, wie er trotz aller Not war, nahm er auch ein 21-Punkte-Pro- 
gramm mit nach drüben, wie bei einer Besserung der allgemeinen Lage 
die Zukunft des Kölner Werks aussehe. Im Rahmen einer Konferenz trug 
Vitger seine Anliegen vor und berichtete über die automobile Situation in 
den vier Besatzungszonen. Das Spitzengremium unter Führung des jun- 
gen Henry Ford Il. versprach, bei der US-Regierung gegen die knappen 
Rohstoff-Zuteilungen in den Besatzungszonen zu protestieren und ihren 
Einfluß geltend zu machen. Verwundert waren die Direktoren vor allem 
deshalb, weil sie von Vitger hörten, daß die General Motors-Tochter Opel 
bereits seit November 1946 wieder ihren Personenwagen „Olympia“ 
baute. Vitger schlug in diesem Kreis vor, den Kollegen des früheren Auf- 
sichtsratsvorsitzenden Geheimrat Albertz, den Stuttgarter Rechtsanwalt 
Dr. Carl Hauss, als neuen Aufsichtsrat einzusetzen. 
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Zu allen Punkten gaben die Hüter des zweitgrößten Auto-Konzerns der 
Welt ihr Okay. Nur ein Wunsch Vitgers wurde abgeschlagen; die Finanzie- 
rungsgesellschaft Ford-Credit wieder aufleben zu lassen. Vitger glaubte, 
daß dieser Punkt entfiel, um wenigstens einmal „nein“ zu sagen. 

Auch eines erreichte Vitger nicht; Geld für den Wiederaufbau der Fabrik 
zu bekommen. „Wissen Sie,“ belehrte ihn Mister Bridge, „Detroit und Köln 
sind zweierlei. Sie müssen sich das Geld schon allein besorgen.“ 

Die obersten Ford-Manager hatten um diese Zeit auch größere Sorgen, als 
sich intensiv um die Kölner Filiale zu kümmern. Der alte Henry Ford hatte 
seinem Enkel Henry Il. ein marodes Werk übergeben, in dem eine Gruppe 
von Männern Druck gegenüber Arbeiter und Angestellte ausübte. Die 
ganze Company steckte in roten Zahlen, weil es lange Jahre versäumt wor- 
den war, moderne Management-Methoden einzuführen. In einer Abtei- 
lung, gab Henry Ford Il. selbst zu, wurden die Kosten einfach durch Abwie- 
gen der Rechnungen ermittelt. Der Gründer hatte nie viel von Buchhal- 
tung gehalten. Die hoffnungslos unterbesetzte Abteilung wußte sich 
schließlich nicht anders zu helfen als zu wiegen. Deshalb galt es für den 
jungen Henry Ford Il., vieles wieder gerade zu rücken — und um sich vor 
den rüden Methoden der falschen Freunde des Großvaters zu schützen, 
trug Henry Ford Il. in jenen Tagen immer ein Gewehr bei sich. 

Nach seinem Besuch in Detroit flog Vitger nach Köln zurück, nicht ohne 
vorher einen Abstecher nach England zu machen. Dort bedankte er sich 
beim englischen Ford-Chef für jene zwei Spezialisten, die nun seit zwei 
Jahren am Rhein Ratgeber-Dienste leisteten und den Kontakt zur engli- 
schen Besatzungsmacht erleichterten. Bei dieser Gelegenheit erbaten die 
Engländer aber ihre Männer zurück, da sie dringend auf der Insel 
gebraucht würden. 

Wieder in Köln, lud Vitger noch am selben Abend sechs Leute zu sich nach 
Hause. Bei einer Flasche Wein erzählte er, was sich in den USA in den letz- 
ten Jahren getan hatte. 


Hungerstreiks 


Am 8. April 1947 starb Firmengründer Henry Ford und in allen Niederlas- 
sungen in der Welt ordnete man eine dreitägige, bezahlte Ruhepause an; 
nur nicht in Köln. Detroit hatte die Deutschen — mit oder ohne Absicht — 
einfach vergessen. Die Nachricht vom Tode des Firmengründers erfuhren 
die Kölner erst zwei Tage später. 

Zu einer Zwangs-Ruhepause kam es in Köln aus anderem Grund; als 
Erhardt Vitger den früheren Werksarzt Dr. Wenzel wieder einstellte, prote- 
stierte der Betriebsrat heftig dagegen. Denn Wenzel hätte während des 
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Krieges Abtreibungen an Zivil-Russinnen vorgenommen. Als Vitger den- 
noch bei seiner Entscheidung blieb, legten die Arbeiter für eine Stunde 
das Fließband still. Der Werksarzt, der nach Ansicht von Vitger zu unrecht 
beschuldigt wurde, trat seinen Posten an. 

Um zu zeigen, daß es wieder aufwärts ging, veranstaltete die Stadt Köln 
im Sommer 1947 eine „Verkehrsausstellung“. Das Niehler Automobilwerk 
engagierte sich dabei stark. „Mit etwas Holz, Hartfaserplatten, viel Farbe 
und Phantasie,“ so wußte die Werks-Chronik, „ist auf dem Ausstellungsge- 
lände der dürftige bauliche Zustand verdeckt und eine Kulisse herbeige- 
zaubert worden, die nahezu friedensmäßig wirkt.“ Vitger fand, daß hier 
Gelegenheit sei, die „im Krieg herangewachsene neue Generation über 
Ford und den Ford-Mythos aufzuklären.“ Ausgestellt wurde ein Lkw, der 
jedoch unverkäuflich war. Verteilt wurde dagegen ein Lkw-Prospekt in 
„ganz unzeitgemäß guter Aufmachung“ (Werks-Chronik). 

In Deutschland steigerte sich die Armut bis zum Herbst 1947; ausgelöst 
durch eine Rohstoffkrise. Ein Mangel an Tankern führte nämlich in der 
gesamten westlichen Welt zu Treibstoffkürzungen. Deshalb drehten die 
Alliierten den ungeliebten Deutschen den Hahn immer weiter zu: Fahrten 
an Wochenenden und Feiertagen erforderten nun eine besondere Geneh- 
migung, nachts mußte der Verkehr generell von 24.00 bis 5.00 Uhr mor- 
gens ruhen. In ganz Deutschland liefen zudem die Demontagen in über 
350 Betrieben. Wertvolle Werkzeugmaschinen rollten per Eisenbahn ins 
Ausland; Fabriken und Hallen wurden gesprengt. Ford blieb davon ver- 
schont. Auf der schwarzen Liste der Besatzer standen Krupp und die Baye- 
rischen Motoren-Werke ganz oben. Dagegen hatte die schärfere Abtren- 
nung der Sowjetzone für Ford schmerzliche Folgen; zum 31. Dezember 
wurde der Zweigbetrieb in Berlin-Johannisthal — in dem einmal der „Tau- 
nus“ in großen Serien produziert werden sollte, aber 1939 erst am Beginn 
des Ausbaus stand — ganz geschlossen. Die Reichsmark verfiel immer 
mehr, der Schwarzhandel blühte wie nie zuvor. Für die Deutschen 
herrschte strenge Arbeitspflicht. Wer sich drückte, mußte mit Entzug der 
Lebensmittelkarte rechnen. Doch auch mit solchen Karten war die Versor- 
gung unzureichend. Die Zuteilung der Lebensmittelkarten erfolgte nach 
dem Minimum an Kalorien und der Anbaufläche der deutschen Landwirt- 
schaft. 

Die Besatzer hatten Mitte 1947 Statistiken erstellen lassen, die über die 
Versorgungslage der Deutschen Aufschluß gaben. Die gesetzlich zur Ver- 
teilung kommende Produktion je Kopf der Bevölkerung ermöglichte dem- 
nach folgende Leistungen für jeden Deutschen: 


— alle 18 Jahre ein neues Hemd 
— alle 29 Jahre ein Paar Schuhe 
— alle 98 Jahre einen Anzug. 
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Die „Süddeutsche Zeitung“ enthüllte damals, daß aber Deutschlands 
Arbeiter mit Lebensmittelkarten unterschiedlich versorgt würden: „Die 
Bevorzugung der Exportarbeiter hat in weiten Schichten der Bevölkerung 
böses Blut gemacht.“ Wer das Glück hatte, in einer Fabrik zu arbeiten, die 
Güter fürs Ausland produzierte, durfte mit besserer Versorgung rechnen. 
In Süddeutschland brachen daraufhin die ersten Warnstreiks aus. „40.000 
legten die Arbeit nieder,“ meldete die Süddeutsche Zeitung. 

Zu einer Protestversammlung kam es bei Ford in Köln am 18. Juli 1947; 
denn es gab nichts zu essen. Im Herbst 1947 rumorte es wieder, denn die 
Situation wollte sich nicht bessern. Die Zukunft schien hoffnungslos. 

Die Ford-Verwaltung mühte sich, die allgemeine Lebensmittelnot — so 
gut es eben ging — zu lindern. Als Vitger ein Angebot aus West-Berlin 
vorlag, wonach ein Westfale den Tausch Kartoffeln gegen einen Lastwa- 
gen anbot, bat der Ford-Chef die Amerikaner dazu um Erlaubnis. Sie 
gaben ihr Okay, und so holten man das wertvolle Gut nach Köln, wo es 
zum Teil der Kantine zugute kam und zum Teil an die Arbeiter verteilt 
wurde. Zum Weihnachtsfest 1947 sorgte die Sozialabteilung durch eine 
erneute Tauschaktion dafür, daß die Belegschaft wenigstens etwas Butter 
und Schmalz unter dem Weihnachtsbaum liegen hatte. 

Indessen fand die Firmenleitung um diese Zeit wenig Grund zur Freude; 
gegenüber den rund 5000 gebauten Lastwagen des Vorjahres waren 1947 
nur noch 2600 Stück vom Fließband gerollt. Einen neuen Anlauf, die 
Karosserie-Gesenke von den Russen zu bekommen, machten die Kölner im 
Frühjahr 1948. Über ihren Berliner Händler Hellmut Butenuth suchten sie 
Kontakt zu russischen Offizieren. Butenuth war zu dieser Zeit von den 
Besatzern unter Hausarrest gestellt worden und mußte Aufsätze über 
seine frühere Forscher-Tätigkeit auf dem Gebiet schnellaufender Dampf- 
maschinen schreiben. Der gute Kontakt zu einem leitenden russischen 
Professor half schließlich Butenuth zu dem verantwortlichen Sowjet-Offi- 
zier vorzudringen, der über das Anliegen zu befinden hatte. Aber auch ein 
Gespräch zwischen Butenuth, Bussien und dem Offizier brachte kein 
Ergebnis. Die Russen hielten die Bittsteller hin. 

Neu gegründete Verbände hatten inzwischen die Militärregierung mit 
Denkschriften bombardiert. So arbeitete der Produktionsausschuß des 
Verbandes der Automobilindustrie eine Schrift „Deutschlands zukünftiger 
Bedarf an Kraftfahrzeugen“ aus, eine andere Denkschrift befaßte sich mit 
der „Behebung des Reifendefizits.“ Immerhin hatten solche Proteste 
bewirkt, daß am 28. August 1947 ein zweiter Industrieplan aufgestellt 
wurde, der zwar weiterhin Beschränkungen und Demontagen verordnete, 
aber nicht mehr so rigoros die Einengung der deutschen Wirtschaft vor- 
sah. 
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„Keinen roten Heller wert“ 


Das Elend im zerschlagenen Deutschland, — aber auch der Zwist zwischen 
den Siegern — hatte Folgen. US-Außenminister George C. Marshall hatte 
schon am 5. Juni 1947 an der Harvard-Universität einen Vortrag gehalten, 
daß West-Europa zum Schutz gegen den östlichen Machtbereich wirt- 
schaftlich gestärkt werden müsse. 

So arbeitete Washington bald an einem „Marshall-Plan“, der Waren-Liefe- 
rungen, Wiederaufbau-Kredite und Aufträge für Westdeutschland ebenso 
vorsah, wie Lebensmittel-Pakete für die Bevölkerung. 


Während es General Motors in jenen Tagen offen ließ, je wieder die Ver- 
antwortung über das Opel-Werk wieder zu übernehmen, dachte Henry 
Ford Il. anders; angeregt durch die politische Entscheidung, den Westzo- 
nen zu helfen, wollte er sich selbst ein Bild von Deutschland machen. Offi- 
ziell erfuhren die Kölner von den Besuchsabsichten nichts; Vitger las 
davon am 2. Februar 1948 in einer Meldung der Deutschen Presse 
Agentur, daß der junge Konzernchef am Ende des Monats zu einem ersten 
Besuch nach Köln kommen werde. Der Linkshänder Ford — der nach dem 
Tod seines Großvaters den gesamten Konzern umorganisiert und einem 
ganzen Gremium die Führung seines Erbes anvertraut hatte — landete 
mit einem zweimotorigen Flugzeug auf dem provisorischen Militärflug- 
platz Köln-Wahn. Vitger und einige führende Männer des Kölner Werks 
mit ihren Frauen empfingen Henry Ford Il. der mit seiner Frau Ann und sei- 
nen beiden Kindern, sowie dem Konzern-Präsidenten Ernest Breech 
ankam. 

Als der junge Konzernherr am 2. März 1948 in Niehl den 10.000sten Last- 
wagen der Nachkriegs-Produktion höchstpersönlich vom Band fuhr, war 
dies nur das äußere Zeichen seines Kommens. Wichtiger erschienen dem 
ein anderes Auto; der neue „Mercury“ von Ford-Chef Vitger. Um sich vor 
Neidern zu schützen, ließ Vitger wissen, das klotzige US-Auto sei ein 
Geburtstagsgeschenk seiner Abteilungsleiter. 

Henry Ford inspizierte davon jenes Exemplar recht intensiv, das dem Chef- 
ingenieur Richard Bussien als Dienstwagen zur Verfügung stand. Zur Ver- 
wunderung des Technikers wollte der Amerikaner den grauen Wagen 
auch selbst bewegen. Zuerst fuhr Bussien ein Stück aus dem Werk in Rich- 
tung Stadt und Henry Ford saß auf dem Beifahrersitz; dann klemmte sich 
der kräftig gebaute Ford selbst hinters Lenkrad, Ernest Breech stieg auf 
den Beifahrersitz und Bussien in den Fond. Sie fuhren nun mit dem Heck- 
motorwagen rund zehn Kilometer weit über die von Panzern arg zer- 
schundenen Straßen Kölns bis zum „Hotel Excelsior“ in der Stadtmitte — 
wo Ford und Breech wohnten. „Das ist auch ein Auto,“ lästerte Henry 
schon unterwegs über das laute Motorgeräusch und die harte Federung. 
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„Das ist auch ein Auto“ — Henry Ford nach der Probefahrt mit Richard 
Bussiens Dienst-Volkswagen in der Kölner Innenstadt direkt vor dem Hotel 
„Excelsior“. 


Als er ausstieg und den Wagen wieder Bussien überließ, kam nur ein Wort 
über seine Lippen: „No!“ 

Fords Frau Ann hatte in der Zwischenzeit mit ihren beiden Kindern eine 
Stadtrundfahrt durch die Ruinen Kölns unternommen. 

Was weder die Öffentlichkeit noch Leute in Niehl wissen durften: Am 
nächsten Tag trafen in dem Kölner Luxus-Hotel der britische Oberst C.R. 
Radclyffe und der erst vor zwei Monaten neu ernannte Direktor des Volks- 
wagenwerks, Diplom-Ingenieur Heinrich Nordhoff, mit Henry Ford Il. und 
seinem Präsidenten Ernest Breech zu einer geheimen Konferenz zusam- 
men. 

Die Siegermächte hatten nämlich beschlossen, das Volkswagenwerk — 
ehemals Besitz des Dritten Reichs — nicht mehr selbst zu verwalten, son- 
dern einem kapitalkräftigen Auto-Konzern anzubieten. Nachdem das 
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Direktorium von General Motors Deutschlands Zukunft so grau sah, daß 
man selbst das Opel-Werk vorerst nur probeweise weiterführen wollte, 
boten es die Militärs dem größten Auto-Konzern erst gar nicht an. Ihnen 
schien Henry Ford die nächstrichtige Adresse, das arg zerstörte Werk zu 
übernehmen. 

Im Konferenzzimmer des Hotels „Excelsior“ fragte Oberst Radclyffe nun 
Henry Ford Il., ob er die Porsche-Konstruktion mit allen dazugehörigen 
Produktionsanlagen haben wolle (heute streiten sich die Beteiligten, ob zu 
einem symbolischen Preis von einer Reichsmark oder gar kostenlos). Der 
Konzernherr — dem die holprige VW-Fahrt vom Vortag gar nicht gefallen 
hatte — blickte stumm zu seinem Präsidenten Breech. Und der meinte 
schließlich: „Mr. Ford, was man uns hier anbietet, ist in meinen Augen 
nicht einen roten Heller wert.“ 

Henry Ford Il. setzte auf seine Kölner Filiale. Noch am selben Tag ließ er 
sich von Vitger die leitenden Herren vorstellen. Danach sah er sich aus- 
führlich ein Exemplar des „Taunus“ von 1939 an und ließ sich erklären, 
wie man dieses Modell bald wieder herstellen wolle. Freundlich nickte 
Henry Ford Ii., schüttelte allen die Hände und meinte: „Macht weiter so.“ 
Geld wollte er allerdings nach wie vor nicht am Rhein investieren. Dabei 
hätte Vitger dringend eine Finanzspritze gebraucht, um weiter auszu- 
bauen. Bankenkredite hätte Vitger nur unter der Bedingung bekommen, 
daß Detroit die Bürgschaft übernehme; doch darauf hoffte Vitger vergeb- 
lich. Gerührt war der Henry Ford Il. bei seinem Besuch aber von der bitte- 
ren Armut der Deutschen. Vor dem Abflug wollte er einmal alle seine 
Leute zu sehen. Daraufhin versammelte sich die gesamte Belegschaft von 
3000 Menschen auf dem Hof; Henry Ford Il. ging schweigend durch die 
Reihen. Danach ließ er ein Gespräch nach Holland vermitteln, um bei Uni- 
lever ein Kilogramm Margarine für jeden Mitarbeiter zu bestellen. In der 
folgenden Zeit kamen Mitte jeden Monats — von März bis August 1948 
— für jeden Ford-Mann Lebensmittel-Pakete mit einem Kilogramm Marga- 
rine aus Dänemark. Bezahlt wurden sie aus Detroit. Vor seinem Weiterflug 
nach Berlin zu General Clay verbreitete Henry Ford jedenfalls in einem 
Rundfunk-Interview neue Hoffnung: „Da ich weiß, wie fleißig die Deut- 
schen sind, glaube ich, daß sie auch nach diesem Krieg auf eine Zukunft 
hoffen dürfen.“ 

Ein ebenso großes Problem wie die Hungersnot waren nach wie vor die 
Transportwege. Da in Köln weder Straßenbahn noch Busse fuhren, zudem 
das Werk etwas außerhalb der Stadt liegt, gab es immer Schwierigkeiten, 
weil Arbeiter nicht pünktlich am Fließband stehen konnten, und abends 
kamen sie nur unter Schwierigkeiten nach Hause. Schon früh hatte Ford 
deshalb einen Pendeldienst eingerichtet. 


Schließlich löste Vitger das Problem wenigstens teilweise. Er tauschte fünf 
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Lastwagen gegen hundert Fahrräder ein. Jene Mitarbeiter, die sich bisher 
durch Fleiß ausgezeichnet hatten, durften ein solches Rad zum „Frie- 
denspreis“ (gemeint war der Preis vor dem Krieg — also im Frieden) von 
nur 75 Mark erwerben. 

Um aber endlich das Transport-Problem zu der außerhalb der Stadt liegen- 
den Fabrik endgültig zu lösen, gab Ford-USA einen winzigen Kredit ins ver- 
armte Deutschland, mit dem eine private Straßenbahn-Gesellschaft 
gegründet wurde, die den Nahverkehr in Köln übernahm und sofort eine 
Linie nach Niehl einrichtete. 


Die Wiedergeburt des Taunus 


Als die „Exportmesse Hannover“ Mitte Mai 1948 ihre Tore zum zweiten 
Male nach dem Krieg wieder öffnete, stellte Ford seinen ersten Nach- 
kriegs-Personenwagen vor. Der „Taunus“ — älteren Messebesuchern 
schon bekannt — war äußerlich genau jenes Modell, welches in Köln von 
1939 bis 1942 gebaut worden war. Der Chefingenieur — der auf der 
Messe neben dem Einzelexemplar stand — wurde bedrängt, doch feste 
Bestellungen entgegenzunehmen. „Ich will gleich 100 Autos ordern,“ 
sagte ein Händler energisch. Doch Bussien mußte abwiegeln: „Warten Sie 
ab, wir werden ihn bauen, und dann sehen wir weiter.“ 

Schon im Sommer 1946 hatte Bussien begonnen, die Konstruktionszeich- 
nungen für den Taunus zu ordnen und Verbesserungen vorzunehmen. 
Doch damals schien es allzu optimistisch, an einen Serienbeginn zu den- 
ken. Immerhin — nach Vitgers Amerika-Besuch ging man ernsthafter ans 
Werk. 

Ein Taunus-Exemplar, das in halbwegs gutem Zustand den Krieg überlebt 
hatte und von einem Händler zurückgekauft worden war, wurde noch im 
Frühjahr 1947 in Einzelteile zerlegt und im Büro von Richard Bussien wie- 
der zusammengebaut. Anhand dieses Originals fertigte er fehlende Zeich- 
nungen an und verbesserte so gut es eben ging. Dabei nahm sich Bussien 
vor allem jener Punkte an, die vor dem Krieg in Testberichten kritisiert 
worden waren. 

Entscheidendste Änderung der Motor wurde gegenüber dem Vorkriegs- 
modell etwas weiter nach vorn verlegt, was dem Innenraum und einer 
gleichmäßigeren Gewichtsverteilung auf die Achsen zugute kam. Das 1,2 
Liter-38 PS-Triebwerk erhielt einen neuen Vergaser, der für sparsameren 
Benzinverbrauch sorgen sollte. Vorder- und Hinterachse wurden verstärkt 
und zwei Querstabilisatoren, damals „Aufrichtstäbe“ genannt, sollten 
Karosserieneigungen in Kurven verhindern. Der Nachkriegs-Taunus erhielt 
eine Schneckenrollenlenkung statt der früheren Zahnstangenlenkung. 
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Motoren unterliegen dem Verschleiß. Hier sıbt er keine Ausnahmen. 
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Werbung im August 1948. 
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Anstatt des allzu schlichten Instrumentenbordes sah Bussien nun ein 
durch einen breiten Chromstreifen verschöntes Armaturenbrett vor. Die 
vordere Kante der Motorhaube erhielt eine Stabilisierungssicke im Blech, 
und der Schriftzug „Ford Taunus“ wanderte von der Front an die Seiten- 
wand. Gar zu gerne hätte Bussien die schon vor dem Krieg kritisierte 
starre Vorderachse gegen eine vordere Pendelachse ausgetauscht. Die 
Konstruktionszeichnungen dazu waren fertig. Doch es lagen noch eine 
Menge Vorderachsen herum, die erst aufgebraucht werden mußten. 

Die Rheinländer mußten froh sein, für die Hannover-Messe — vom 22. Mai 
bis 6. Juni 1948 — wenigstens ein Handmuster fertigzubekommen. Mit 
dem Serienanlauf freilich würde es noch ungewisse Zeit dauern. Die Rus- 
sen hatten sich zwar inzwischen bereit erklärt, irgendwann die Werkzeuge 
freizugeben; bis zur Aufstellung, würden aber noch Monate vergehen, Mit 
dem ersten Musterwagen organisierte Bussien gleich nach der Hannover 
Messe ein Treffen nur für Händler. Daraufhin bekam der Chefingenieur 
von Vitger einen Rüffel: „Wie können Sie so etwas machen? Schließlich 
werden wir auf absehbare Zeit nicht liefern können.“ Der Chef selbst hatte 
gerade aus Detroit einen Dämpfer bekommen. Als das erste Taunus-Exem- 
plar öffentlich gezeigt wurde, kam auch wieder Company-Manager Gra- 
ham Howard herbeigeeilt, um mitzuteilen: „Wenn Sie Personenwagen 
bauen, dann nur für den Bedarf in Deutschland, auf keinen Fall Ausfuh- 
ren.“ Doch Vitger wußte, daß er für den Pkw-Bau ausländische harte Wäh- 
rungen benötigte, um Rohstoffe einzukaufen. 

Die Händler mochten nicht wartan, denn für sie bedeutete der Zeitverlust 
auch einen weiteren Verlust an Kunden. Volkswagen und Opel lieferten 
schon seit fast zwei Jahren neue Personenwagen, Daimler-Benz begann 
mit der Serienfertigung um diese Zeit, bei Borgward in Bremen liefen die 
Fließbänder ebenfalls wieder langsam an. 


Die Währungsreform 


„Der einzige Bezugsschein, den wir künftig brauchen,“ verkündete der 
Vorsitzende der Sonderstelle Geld und Kredit, Ludwig Erhardt, am 21. Juni 
1948 im Rundfunk, „ist die Deutsche Mark.“ 

Kurze Zeit später verhafteten verärgerte Offiziere den Wirtschaftsdirektor 
und brachten ihn vor die Alliierten Wirtschaftsoffiziere. Wie er dazu 
komme, fuhr man ihn an, die Bewirtschaftungsvorschriften abzuändern. 
Erhardt antwortete kühn: „Ich habe sie nicht abgeändert, ich hebe sie 
auf.“ Am Sonntag, dem 20. Juni 1948, wurde die alte — im Wert verlot- 
terte Reichsmark abgeschafft und gegen die Deutsche Mark ersetzt. Jeder 
Einwohner der drei Westzonen erhielt in speziellen Ausgabestellen 40 
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Schon kurz nach Serienanlauf lieferten die Kölner solche Taunus-Fahrwerke an 
verschiedene Karosseriefirmen, die darauf Sonderaufbauten setzten. 


neue Deutsche Mark. Weiteres Geldvermögen wurde im Kurs 1:10 abge- 
wertet. Mit einem Handstreich schaffte der Wirtschaftsdirektor Erhardt 
damit aber auch die Bewirtschaftungsregelungen ab — zur Überraschung 
der Besatzer. 

Für 400 Warenarten entfiel das Reglement, 90 Prozent aller Preisvorschrif- 
ten wurden außer Kraft gesetzt. Mit ihrer neuen Mark starteten die ausge- 
hungerten Deutschen in die Geschäfte — die plötzlich überquollen von 
Waren — um sich erst einmal satt zu essen. 

Die Lage in Deutschland verbesserte sich von Tag zu Tag. Rohstoffe gab 
es endlich reichlicher. Knapp blieb aber Benzin, das nach wie vor von 
Behörden zugeteilt wurde. So gab es weiterhin einen Schwarzen Markt für 
Treibstoff. Vor allem amerikanische Besatzungssoldaten tauschten mit 
Vorliebe Benzin gegen D-Mark. Denn der Dollar brachte auf dem Schwar- 
zen Markt knapp sechs Mark; in Benzin verwandelt aber das drei- bis vier- 
fache. Spötter klagten denn auch, daß aus der Zigarettenwährung (vor der 
Währungsreform waren Zigaretten das bewährte Tauschmittel) nun eine 
Benzin-Währung geworden sei. Die Bänder bei Ford rollten wieder bestän- 
diger, es gingen reichlich Aufträge für Lastwagen ein — doch Vitger 
konnte immer noch keinen Personenwagen anbieten. In dieser Situation 
entschloß man sich, wenigstens mit dem Export von Lastwagen zu begin- 
nen. Dem Vorhaben im Wege stand aber der Wechselkursumrechnung. 
Das JEIA-Büro in Düsseldorf — von den Militärs eingerichtet — kontrol- 
lierte Westdeutschlands Im- und Export und legte auch den Umrechnungs- 
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Das Armaturenbrett des Taunus mit 
Tachometer in der Mitte und einem 
schwungvoll gebogenem 
Mittelschalthebel. 


Zum Einstieg auf die Rücksitzbank 
ließ sich der vordere Sitz zweimal 

umklappen; erst die Lehne, danach 
die komplette Sitzfläche. 
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Blumengeschmückt: der 330. Taunus, der noch Ende 1948 vom Fließband lief. 
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kurs der Mark fest. Dieser Kurs war allerdings so schlecht, daß Ford seine 
Lastwagen hätte unter Herstellungspreis anbieten müssen, um überhaupt 
im Ausland angemessene Verkaufspreise zu bieten. 

Um aus dieser Kostenklemme zu kommen, rief Vitger eines Tages den 
Betriebsrat zusammen. „Meine Herren, wir müssen exportieren, um Devi- 
sen zu bekommen,“ sagte er, „die brauchen wir, um Gummi und andere 
ausländische Rohstoffe zu kaufen. Damit wir aber exportieren können und 
die Inlandsproduktion nicht vernachlässigen, müssen wir samstags arbei- 
ten.“ Nicht nur das; um auf den Auslandsmärkten konkurrenzfähig zu sein, 
sollte am Samstag zum halben Lohn geschuftet werden. Verdutzt konter- 
ten die Mitglieder des Betriebsrats: „Samstags wird mit 50 Prozent Auf- 
schlag gearbeitet.“ Doch Direktor Vitger blieb hart: „Gut, dann ändern wir 
das in 50 Prozent Abschlag. Aber so wie die Löhne jetzt liegen, können wir 
nicht verkaufen.“ Vitger meinte listig, nun müßte die Belegschaft bestim- 
men, ob das Werk aufblühe oder nicht. Die Betriebsratsmitglieder sollten 
noch keine Entscheidung treffen, sondern übers Wochenende mit ihren 
Leuten sprechen. 

Am nächsten Tag, einem Samstag, hatte Vitger einen anderen Termin: 50 
der größten Zulieferanten hatte er in den Golfklub von Köln geladen. In 
seiner Begrüßungsrede ging er sofort aufs Ziel los; Ford wolle jetzt expor- 
tieren, was zu den derzeitigen Preisen aber nicht möglich sei. Er verlange, 
daß die Zulieferteile für diese Exportfahrzeuge 25 Prozent billiger gelie- 
fert würden. Die Fabrikanten waren empört, doch Vitger wehrte gleich ab: 
„Ich gehe jetzt mit meinen Herren ein wenig spazieren, danach nehmen 
wir eine kleine Mahlzeit ein. Anschließend möchte ich gerne hören, wie 
Sie sich entschieden haben.“ Als er nach einer Stunde zurückkam, willig- 
ten die Zulieferanten murrend ein. 

Am Montag kam der Betriebsratsvorsitzende, um mitzuteilen, daß die 
Belegschaft bereit sei, Opfer zu bringen. Doch Vitger winkte ab: „Wir 
brauchen es nicht, da wir unsere Zulieferteile billiger bekommen. Ich 
danke aber für Ihre Bereitschaft.“ 

Als am 20. Juni 1948 die Währungsreform kam, begann schon wenige 
Tage danach der erste Export von Lastwagen. 


Blechteile von Volkswagen 


Zusammen mit einigen amerikanischen und britischen Offizieren — sowie 
einem Kilt-bekleideten schottischen Offizier — war Richard Bussien im 
Sommer 1948 wieder einmal nach Johannisthal gefahren, um mit den Rus- 
sen über die Freigabe der Werkzeuge zu verhandeln. Diesmal waren die 
Verhandlungspartner wesentlich entgegenkommender und versprachen, 
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die Maschinenteile recht bald freizugeben. Zumindest durfte Bussien ab 
sofort jederzeit in den Osten Berlins fahren, um die Werkzeuge auf ihren 
Pflegezustand hin zu kontrollieren. Mit einem Topf roter Farbe und einem 
Pinsel kennzeichnete Bussien alle zum „Taunus“ gehörende Werkzeuge. 


Als die Genehmigung zum Abtransport erteilt war, konnte Bussien den- 
noch nicht weiter; weil kein Kran vorhanden war, lagen die Werkzeuge 
noch tagelang neben den Gleisen. Schließlich bauten Bussiens Leute not- 
dürftig einen Dreibaum auf, mit dem man die tonnenschweren Werk- 
zeuge auf Eisenbahn-Waggons wuchtete. Doch an den Rhein bringen 
konnte Bussien sie nicht. In den Kölner Hallen war man so mit dem Lkw- 
Bau ausgelastet, daß für Herstellung von „Taunus“-Blechkleidern kein 
Platz blieb. Deshalb erinnerte man sich des Kontakts zu VW-Chef Heinrich 
Nordhoff anläßlich des Henry Ford-Besuchs. Bussien telefonierte mit dem 
Generaldirektor in Wolfsburg, ob es nicht möglich sei, wenigstens für zwei 
Monate die Taunus-Pressen bei VW aufzustellen. Selbstverständlich half 
Nordhoff gern; Mitte August 1948 fuhr ein Eisenbahnzug von Berlin-Jo- 
hannisthal nach Wolfsburg und brachte rund zwanzig große Blechwerk- 
zeuge ins Volkswagenwerk, die dort in die vorhandenen großen Pressen 
paßten. Fortan würden jene Blechteile, die vor dem Krieg Ambi-Budd 
gebaut hatte, nun in Lohnauftrag von Volkswagen zugeliefert. 

Bussien bat auch die Karosseriefabrik Wilhelm Karmann in Osnabrück um 
Hilfe; Ford-Männer stellten in deren Halle einige Karosserie-Werkzeuge 
auf. In Tag- und Nachtschicht richtete man inzwischen in Niehl die Ferti- 
gung für Motor und Fahrwerk wieder her. Dabei zeigte sich allerdings, daß 
man auf einen Mitarbeiter nicht verzichten konnte: Robert H. Schmidt, 
ehemaliger Generaldirektor, kannte sich in der Produktionstechnik des 
„Taunus“ so gut aus, daß sein Rat für den Serienanlauf unerläßlich war. Ihn 
einzustellen, erlaubte das Besatzungsstatut nicht. So heuerte ihn Vitger 
auf Honorar-Basis an. 

Am 1.September 1948 war es soweit; täglich wurden zwei Fahrgestelle 
gebaut und auf dem Hof eingelagert. Denn erst drei Wochen später soll- 
ten die ersten Blechteile aus Wolfsburg und Osnabrück herüberkommen. 
Genau einen Monat später rollte dann der erste komplette Nachkriegs- 
Taunus vom Band. Geliefert wurde der Kölner Wagen nur in der Einheits- 
farbe „nachtschattengrau“. Es war beileibe noch keine Serienproduktion; 
die „Taunus“-Wagen wurden von Hand gebaut, denn immer dann, wenn 
ein angeliefertes Zubehörteil eingebaut werden mußte, stockte die Arbeit 
erst einmal. 

„Im großen und ganzen entspricht der Taunus 1948 der Vorkriegsausfüh- 
rung,“ meinte Paul Pietsch in seinem Fachblatt „Das Auto“, „für heutige 
Verhältnisse ist auf die Innenausstattung besonderer Wert gelegt worden. 
Sehr ansprechend ist das neue Armaturenbrett und das zweispeichige 
Lendkrad.“ 

Schrieb die „Motor Kritik“: „Für den Tester von 1939 ist es eine Genugtu- 
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ung, daß manche kritische Bemerkung von damals gewürdigt wurde.“ Die 
Presse bemängelte aber, daß der wiedererstandene Taunus kein Viergang- 
Getriebe habe und die Vorderachse nach Konstruktionsrezepten der 
zwanziger Jahre immer noch starr sei. 


Von Rhein und Ruhr 


Gleichzeitig mit der Auslieferung des neuen Personenwagens renovierte 
man das Lkw-Programm: Obwohl in der Form den bisherigen Exemplaren 
gleich, gediehen dem Lastwagen doch eine Menge qualitativer Verbesse- 
rungen an. Waren nach dem Krieg die Fahrerhäuser mit tragenden Holz- 
teilen ausgerüstet, wurden sie wieder in Ganzstahl-Ausführung geliefert. 
„Der Anstrich ist grau“, beschrieb der Prospekt, „und in Verbindung mit 
den neuen tiefgezogenen, gewölbten und schwarz lackierten Kotflügeln 
verleiht das Fahrerhaus dem Fahrzeug einen ansprechenden Gesamtein- 
druck.“ 
Entsprechend dem Programm der Vorkriegszeit nahm man nun die Vierzy- 
linder-Variante wieder auf: die „G 398“ Typenreihe erhielt dazu neue 
Namen. Der 

— „Ruhr“ trug den Vierzylinder-Motor mit 3,285 Liter Hub- 

raum, der 52 PS leistete. Die Nutzlast lag bei drei Tonnen. 
— „Rhein“ trug den Achtzylinder-Motor mit 3,924 Liter Hub- 
raum, der 95 PS leistete. Die Nutzlast lag bei drei Tonnen. 

Der „Ruhr“ war nun auch als 1,5 und 2,0 Tonner zu haben. Es war eine im 
Radstand von 4013 auf 3404 mm verkürzte Version des 3,2-Liter-Vierzy- 
linder-Lkws, die verkaufsfördernd „Schnell-Lastwagen“ hieß. 
Den „Rhein“ lieferte Ford auch als Fahrgestell für Bus-Aufbauten. Vor 
allem die Firmen Drauz und der Nordwestdeutsche Fahrzeugbau entwik- 
kelten darauf flotte Omnibusse mit 26 oder 33 Plätzen. 
Mit dem neuen Angebot hoffte Vitger schnell wieder jenen Rang im Lkw- 
Bau einzunehmen, den Ford vor dem Krieg inne hatte; damals standen die 
Kölner — hinter Opel — auf Platz zwei. Es zeigte sich aber bald, daß die 
Konkurrenz auf dem Nutzfahrzeug-Markt größer war als in den dreißiger 
Jahren; die Bremer Borgward-Werke hatten sich schon einen festen Platz 
geschaffen, Hanomag in Hannover hatte den Pkw-Bau ganz aufgegeben, 
um sich im Lkw-Markt fest zu etablieren und auch in Daimler-Benz 
erwuchs den Ford Lastwagen ein starker Gegner. Alle Konkurrenten hatten 
den Kölnern schon damals eines voraus; ihre Lastwagen waren völlige Neu- 
entwicklungen und nicht nur mit Benzin-, sondern zum Teil auch mit Die- 
sel-Motoren lieferbar. 
Der Beginn der neuen Lkw-Produktions-Reihe bei Ford war ein feierlicher 
Tag, denn zu diesem Zeitpunkt entließ die UN die Kölner Firma aus der 
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Werbung im Herbst 1948. 
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Moescnen und Maschinen urbeiten 
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Werbung im Frühjahr 1949. 
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angeblichen Kontrolle, wodurch wieder eine reguläre Aktiengesellschaft 
möglich war; Erhardt Vitger wurde von Ford-England zum Generaldirektor, 
sowie der von Berlin nach Stuttgart übergesiedelte Rechtsanwalt Dr. Carl 
Hauss (52) zum Aufsichtsratsvorsitzenden bestellt. 

Daß sich nun sogar die Muttergesellschaft für das Werk interessierte, 
zeigte sich vor der Werksgarage; dort standen immer öfter große ameri- 
kanische Lincoln-Limousinen, die höheren Ford-Angestellten in Detroit 
gehörten — und die an den Rhein gekommen waren, um die Kölner Pro- 
duktions- und Organisationskapazitäten zu besichtigten und Ratschläge 
beim Aufbau zu geben. Dies nicht ohne Eingennutz; schließlich hatte sich 
in US-Wirtschaftskreisen bald herumgesprochen, daß in der jungen Bun- 
desrepublik künftig gute Geschäfte zu machen seien. Neben den großen 
US-Wagen der Besucher stand in der Werksgarage allerdings auch noch 
ein anderes Auto; der neue „Mercury“ von Ford-Chef Vitger. Um sich vor 
Neidern zu schützen, ließ Vitger wissen, das klotrige US-Auto sei ein 
Geburtstagsgeschenk seiner Abteilungsleiter. 

In jener Zeit gab es eine Menge Gerüchte um Ford in Köln; die Firma 
werde künftig nicht mehr von Ford-England, sondern direkt von Detroit 
aus geleitet und nach dem letzten Besuch von Henry Ford Il. beabsichtige 
man große Grundstückskäufe in Köln und in Ludwigshafen. Vorerst aller- 
dings beschränkten sich die Erweiterungen auf die Einrichtung einer Eisen- 
gießerei und einer Gesenkschmiede. 


Federmuffen aus Gartenschläuchen 


Trotz des Aufwärtstrends mangelte es immer wieder an Zulieferteilen. 
Deshalb gehörten die 60 Einkäufer zu den wichtigsten Mitarbeitern des 
Werks. Vitger kümmerte es wenig, aus welchen Besatzungszonen die 
Zulieferteile kamen. Wichtig war nur, daß genug Vorrat lagerte, um die 
Bänder kontinuierlich laufen zu lassen. 

Aufgrund der schwierigen Verkehrsverbindungen blieb den Einkäufern oft 
nichts anderes übrig als per Eisenbahn oder sogar mit dem Fahrrad loszu- 
ziehen, um wenigstens Kleinteile — in Säcken verpackt — über Nacht an 
die Bänder zu schleppen. Als eines Tages die Gummi-Muffen für die 
Halbelliptikfedern nirgendwo aufzutreiben waren, organisierte sich Ein- 
käufer Langer einen alten Gartenschlauch and legte höchstpersönlich 
Nachtschicht ein; er zerschnitt den Gartenschlauch zu den passenden 
Gummiteilen. 

In den folgenden Wochen stieg die Produktion des Taunus auf rund fünf 
Stück pro Tag an. Hatte Vitger zur Währungsreform noch gehofft, den 
Wagen für rund 6000 Mark anbieten zu können, war der Preis bis zum 
Serienbeginn im Oktober bis auf 6985 Mark hinaufgerutscht. Allein die 
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Transportkosten schluckten einen Teil des Preises, denn nach wie vor lie- 
ferte Volkswagen und Karmann den größten Teil der Blechteile für die 
Karosserie. 

Erst kurz vor Jahresende hatte man im Niehler Werk soviel Platz geschaf- 
fen, daß die Kölner ihre Blech-Pressen an den Rhein holten. Blumenge- 
schmückt lief am 23. November 1948 der erste Taunus vom Band, dessen 
Teile komplett bei Ford entstanden. 


Programmerweiterung nach altem Rezept 


Um nicht nur ein einziges Modell den Kunden anzubieten, erinnerte sich 
Vitger eines Rezepts aus Vorkriegstagen; er ermunterte Karosseriefabri- 
ken, doch Sonderaufbauten auf dem Taunus-Fahrwerk herzustellen, die 
dann über das Ford-Vertriebsnetz verkauft wurden. 

Bei jener Karosseriefabrik, die nun für VW-Cabriolets lieferte, regte Vitger 
die Konstruktion eines Kombinationswagens nach amerikanischem Muster 
an; Wilhelm Karmann in Osnabrück baute einen „Taunus“-Kombi mit hin- 
terem Hartholz-Aufbau. Auf Anregung der Münchener Ford-Vertretung 
Niedermair&Reich entstand im November 1948 unter Mitwirkung des 
„Verbandes der Bayerischen Kraftdroschken- und Mietauto-Unternehmun- 
gen“ sogar aus dem Taunus eine sechssitzige viertürige Limousinen-Ver- 
sion. Dazu verlängerte die Wuppertaler Firma Clerk das Taunus-Fahrgestell 
um 500 mm {wie sie dies auch für die Krankenwagen der Bonner Karosse- 
riefabrik Christian Miesen tat) und lieferte diese Chassis dann zu der Mün- 
chener Firma Witty&Brückl. Die baute darauf eine viertürige Limousine 
mit einer dritten Sitzbank drei Seitenfenstern und einem kleinen Stufen- 
heck. „Hiermit wird einem dringenden Bedürfnis abgeholfen,“ schrieb 
damals das Fachblatt „Auto“, „bislang gab es nämlich noch kein einziges 
wirklich sechssitziges Modell.“ Bei einem Preis von 10.080 Mark fanden 
sich allerdings wenig Taxi-Unternehmer zum Kauf bereit. 

Dieselben Nöte wie Ford hatte auch Volkswagen; Nachfrage nach einem 
breiteren Modellprogramm, aber das Geld langte gerade für einen einzi- 
gen Typ. Nordhoff löste das Problem anders; im Frühjahr 1949 bot er eine 
besser ausgestattete Variante des Volkswagens mit dem Namen „VW 
Export“ an. Die bisherige Version blieb als „VW Standard“ im Programm. 
Daran hängte sich bald auch Richard Bussien an; er verfeinerte den „Tau- 
nus“. Dies schien auch den Rheinländern die billigste Möglichkeit, das 
Modellprogramm weiter aufzustocken. Drei Monate nach Volkswagen — 
ab 8. Juli 1949 — bot Ford ebenfalls eine besser ausgestattete Version an, 
den „Taunus Spezial“. Er wurde parallel zum bisherigen Modell gebaut, 
das nun „Taunus Standard“ hieß. „Das erste Jahr geordneter Währungs- 
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Die Beleuchtung in den Hallen war spärlich, die Fertigungsmaschinen von vor 
dem Krieg; doch die Produktion rollte. 


Die Münchener Ford-Vertretung Niedermair & Reich bot diese sechssitzige 
und viertürige Limousine als Taxi an: ein Taunus mit Stufenheck. 
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Viersitziges Cabriolet der Firma 
Deutsch auf dem Fahrwerk des 
Taunus. Gebaut 1948. 


Zweisitziges Taunus-Cabriolet von 
Deutsch. Gebaut 1948. 


Zweisitziges Taunus-Cabriolet von 
Deutsch schon mit Trittbrettern 
zwischen den Kotflügeln. Gebaut 
Frühjahr 1949. 


Kombiwagen mit Hartholz-Aufbau der schwäbischen Karosseriefirma Erhardt 
Wendler. Gebaut 1948. 


Taunus-Lieferwagen. Gebaut im Frühjahr 1949 von Gustav Drauz in Heilbronn. 
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verhältnisse liegt hinter uns, „hieß es in einer Ford-Schrift, „wir liefern 
jetzt unter der Bezeichnung Taunus-Spezial ein Fahrzeug, das auch den 
verwöhntesten Ansprüchen gerecht wird.“ Auffälligste Merkmale des 
„Spezial“: Die schwächlichen, nach alter Ford-Tradition etwas nach unten 
gewölbten Aluminium-Stoßstangen ersetzte man durch breitere und glat- 
ter geformte aus stabilem Blech. Die vorderen und hinteren Kotflügel ver- 
banden Trittbretter. Durch seitliche Chromleisten wirkte die Linie des Tau- 
nus gestreckter. Die geteilte Windschutzscheibe zierte sogar eine Chrom- 
einfassung, und auch der Kühlergrill machte durch einige blanke Zierlei- 
sten einen gefälligeren Eindruck. Im Innenraum besaß der „Spezial“ ein 
pompöseres Armaturenbrett, ein abschließbares Handschuhfach und 
einen eingebauten Aschenbecher. Der Kunde hatte jetzt die Wahl zwi- 
schen vier Farben. 

„In der Praxis empfindet man es bald als sehr angenehm, daß der Innen- 
raum beim Öffnen einer Türe selbsttätig beleuchtet wird,“ lobte der 
Tester der Zeitschrift „Auto“ nach einem 8000 km-Test, „das gleiche gilt 
auch für die Beleuchtung des Koffer- und des Motorraumes beim Öffnen 
der Haube.“ Der Tester kam zu dem Schluß, daß es außer dem neuen 
Borgward Hansa 1500 und dem Mercedes 170 S kein serienmäßiges deut- 
sches Auto gebe, das „so geräumig und bequem“ sei. Der Langstrecken- 
test sei für „Auto“-Tester, Oberingenieur Martin, sehr lehrreich gewesen, 
denn „er bewies, daß das Neueste nicht immer auch gleichzeitig das 
Beste ist.“ 

Im Beisein eines Reporters der „Badischen Illustrierten“ probte Ford-Köln 
erstmals die Überschlagsicherheit seines Autos. In der Nähe der Mülhei- 
mer Brücke rollte ein Testfahrer mit einem „Taunus-Spezial“ eine zehn 
Meter hohe Autobahnböschung hinab. Fünfmal überschlug sich der 
Wagen, ehe der Fahrer unverletzt ausstieg. Das Fahrzeug war zwar an 
Dach und Seitenteilen zerbeult, der Innenraum blieb formsteif, noch nicht 
einmal die Scheiben zerbarsten — nur die Kofferraumhaube riß ab. 

Vom „Spezial“ gab es bald darauf eine Menge Sonderkarosserien; die 
Firma Deutsch baute einen eleganten offenen Zweisitzer, Karmann einen 
offenen Viersitzer. 

Mit dem neuen Pkw- und Lkw-Programm startete Ford eine große Reise 
durch alle Städte Westdeutschlands, um auf die Wagen aus dem Rhein- 
land aufmerksam zu machen. In einer Kolonne von acht Autos fuhr man 
von Stadt zu Stadt, stellte die Autos auf dem Marktplatz und verteilte Pro- 
spekte. 

Noch Ende 1949 verlud der Kran am Kai die ersten zehn Autos für den 
Export nach Belgien auf Schiffe. Was in der Stunde der Verladung als freu- 
diges Ereignis gefeiert wurde, war einige Monate später — vor einer 
Hauptversammlung — in kleinem Kreis Grund zu Mißstimmung. „Wir 
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Mit glatteren Stoßstangen, Stoßstangenhörnern und Trittbrettern zwischen 
den Kotflügeln und mit vier Farben zur Auswahl: der Taunus-Spezial. 


haben einen Manager,“ rügte Company-Vertreter Graham Howard, „der 
kein englisch versteht. Ich habe ihm gesagt, er darf nicht exportieren. Und 
was sehe ich in Europa? Überall Ford made in Cologne.“ Howard forderte, 
Vitger zu entlassen. Da schlug Howards Kollege, John Bridge, mit der Faust 
auf den Tisch: „Schluß jetzt, Mister Howard. Wir müssen Herrn Vitger 
dafür bewundern, daß er seine Wagen in Europa verkaufen kann.“ 


Die neuen Aktionäre 


Zu dieser Zeit sahen die Amerikaner den wirtschaftlichen Nachholbedarf 
der Deutschen, der große Geschäfte zu versprechen schien. Und die 
mochte Detroit nicht den Engländern überlassen. Die Amerikaner wollten 
sich selbst in Köln engagieren. Der im Jahre 1929 mit der englischen 
Gesellschaft abgeschlossene Vertrag über die Herstellung von Ford-Wagen 
und den Austausch aller technischen Erfahrungen wurde im Mai 1949 
durch einen Vertrag mit der amerikanischen Company ersetzt. Kurz: Die 
Aktien der Kölner Firma, die bisher in der Hauptsache bei der englischen 
Ford-Tochter lagen, gingen nun in die Tresore der Konzern-Zentrale in 


53 


Detroit. Ford-Köln war damit keine Untergesellschaft unter einer anderen 
europäischen Ford-Gesellschaft mehr, sondern Ford-England und Ford- 
Frankreich gleichgestellt. Von nun an mußten wichtige Verträge nicht erst 
von den englischen Managern genehmigt werden. Vitger durfte direkt mit 
Detroit verhandeln. 

Nun schloß Vitger mit den europäischen, kanadischen und ägyptischen 
Ford-Gesellschaften Verträge zur Exportförderung. Sie würden künftig die 
Wagen aus Köln ins Verkaufsprogramm aufnehmen; darüber waren die 
Engländer verstimmt, die bisher im Konzern konkurrenzlos in andere Län- 
der exportierten. 

Im Werk ging derweil die Suche nach kostengünstigen Verbesserungen 
weiter. „Was können wir an unserem Modell denn ohne große Kosten ver- 
bessern?“ wollten Vitger und der neue Produktionschef Hans Grandi eines 
Tages von Chefingenieur Bussien wissen. Woraufhin der auf einem Blatt 
Papier eine neue Frontpartie mit breiten Chromleisten nach US-Art, sowie 
eine wesentlich größere Heckscheibe skizzierte. Die Chromschnauze 
beanspruchte den Entwicklungs-Etat nicht, und die größere Heckscheibe 
würde einfach mittels einer zusätzlichen Schablone aus dem Dachblech 
mit dem ovalen Rückfenster herausgeschnitten. Lösungen, die man sofort 
akzeptierte — und die 1950 auf dem Markt erscheinen sollten. 

Das wirtschaftliche Hoch signalisierte Vitger aber deutlich, in den näch- 
sten Jahren mit einem komplett neuen Modell erscheinen zu müssen. Der 
Bedarf an Automobilen schien in Deutschland nahezu unersättlich. Wäh- 
rend 1939 ein Pkw auf 21 Einwohner kam, waren es nun 285 Einwohner, 
die sich einen Personenwagen teilten. Sollte der Vorkriegsstand erreicht 
werden, fehlten 720.000 Autos. Mit dem Bedarf durch überalterte Fahr- 
zeuge — so rechnete der Verband deutscher Ingenieure (VDI) 1949 auf 
einer Tagung — entstehe eine Nachfrage von 1,2 Millionen Wagen in den 
nächsten fünf Jahren. Auf dieser Tagung erläuterte der präsidierende Inge- 
nieur Dr. Stadie außerdem, daß sich die Mentalität der Deutschen gewan- 
delt habe. Galt es vor dem Krieg noch als Grundlage einer sicheren Exi- 
stenz, zuerst ein eigenes Haus, zumindest aber eine komfortabel ausge- 
stattete Wohnung zu haben, so hätten die Erfahrungen der Bombenjahre 
dazu geführt, den Wert einer festen Habe geringer und die Vorteile der 
Selbstbeweglichkeit — also eines Autos — höher einzuschätzen. Wollte 
Ford an dieser Entwicklung teilhaben, mußte schellstens ein neues, 
moderneres Modell entwickelt werden. 

In den USA — wo der Krieg die Automobilentwicklung nicht zum Stillstand 
gebracht hatte — entstanden Mitte der vierziger Jahre nämlich neue Stil- 
richtungen: 1946 überraschte die US-Firma Studebaker mit einem Wagen, 
bei dem die Kotflügel komplett in die Karosserie einbezogen waren. Das 
schräg auslaufende Heck war pass&, stattdessen mußte ein modisches 
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Sechssitziges Niedermair & 
Reich-Taxi auf der Basis des 


Taunus-Spezial vom Herbst 
1949. 


Taunus mit Heckklappe; 
umgebaut von Migö im Sommer 
1949. 


Viersitziges und viertüriges 
Cabriolet mit Steckscheiben. 
Gebaut von der Karosseriefabrik 
Papler für Polizeieinsatz 1949. 
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Die Verladung der ersten Taunus-Wagen für den Export auf ein Schiff am Kai. 


Auto nun einen separaten Kofferraum besitzen. Weil die herausklappba- 
ren Winker bei höherem Tempo und dem Widerstand des Fahrtwindes 
klemmten, hatte man in. Amerika sogenannte Blinklichter entwickelt — 
kleine Lämpchen an Front und Heck, die durch Lichtrhythmus die Fahrt- 
richtung anzeigten. Im Innern der US-Wagen gab es längst breite Vorder- 
Sitzbänke, auf denen drei Personen Platz fanden; und General Motors 
hatte in jenen Jahren zur zugfreien Innenraum-Belüftung ein Patent auf 
die vorderen Dreieck-Ausstellfenster angemeldet. Als großen technischen 
Fortschritt feierten die Amerikaner die Lenkradschaltung, sowie den im 
Lenkrad liegenden — verchromten — Hupring. Und zu einem modernen 
Auto gehörte nun nicht mehr ein schwarzes, sondern ein weißes Lenkrad. 
Im geteilten Deutschland fanden 1949 allein der Bremer Autofabrikant 
Carl Friedrich Borgward, sowie die neugegründeten Hamburger Marken 
Staunau und Wendax den Mut, Autos nach diesen Rezepten in Serie zu 
nehmen. Alle anderen Auto-Fabrikanten hielten die Mode aus Amerika für 
zu kurzlebig, um damit ein Auto auszurüsten. 

In Köln schwankten die Oberen, ob das, was Amerikanern gefiele, auch 
den Deutschen schmackhaft zu machen sei. Ihr Taunus entsprach dem- 
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nach mit seinem Buckelheck, schwarzem Lenkrad und Schaltknüppel 
längst nicht mehr der Auto-Mode. Vitger beauftragte kurzerhand zwei 
Marktforschungsinstitute, dem Volk aufs Maul zu schauen und herauszu- 
finden, wie der Westdeutsche sich ein modernes Auto wünsche. Doch die 
Ergebnisse waren nicht nach Vitgers Vorstellungen; im Gegenteil. „Wenn 
wir tatsächlich so ein Auto bauen,“ prophezeite der Generaldirektor 
düster, „machen wir pleite.“ So legten die Kölner ihre Umfrageergebnisse 
flugs in die Schublade und begannen mit einer Konstruktion, die nach 
ihrer Ansicht mehr den Erfordernissen der Zukunft entsprach. 


Die Diesel-Klemme 


Das Niehler Werk war längst wieder zu klein geworden. Wollte man in 
Zukunft mit den großen Konkurrenten wie Opel und Volkswagen mithal- 
ten, mußte sich Vitger mehr von der Lkw-Produktion auf die Personenwa- 
gen-Produktion konzentrieren. Um dazu am Rhein mehr Platz zu schaffen, 
siedelten die Kölner kurzerhand den Karosseriebau für ihre Lastwagen aus. 
In Wilhelmshaven nahm der „Nordwestdeutsche Fahrzeugbau“ (NWF) 
einen großen Teil auf. Schon im November 1948 waren die ersten Werk- 
zeuge zum Bau von Lkw-Fahrerhäusern dorthin geschafft worden. Auch 
die Karosseriefabrik Gustav Drauz in Heilbronn und die Karosseriewerke 
Weinsberg in Weinsberg begannen mit dem Bau von Fahrerhäusern für 
die Rheinländer. Ein Jahr später hatte Produktionsleiter Hans Grandi den 
Lkw-Bau so aufgeteilt, daß in Niehl nur noch Fahrwerk und Motoren ent- 
standen, der komplette Aufbau angeliefert wurde. 

Während der Pkw-Markt damals eine Schönwetter-Periode erlebte, grollte 
auf dem Nutzfahrzeug-Himmel ein Gewitter. Ein Benzinmangel zum Ende 
des Jahres 1949 machte allen Herstellern den Absatz von Lastwagen mit 
Benzinmotoren fast unmöglich. Dies traf die Rheinländer besonders hart. 
Seit 1948 lieferten sie nämlich diese Typen; 

— den „Ruhr“ mit 3,2 Liter-57 PS-Virzylinder 
— den „Rhein“ mit 3,9 Liter-95 PS-Achtzylinder 

In diversen Variationen versuchten die Kölner damit vergeblich, den Lkw- 
Markt zu erobern. Die Krise verschärfte sich noch im Frühjahr 1951. In 
Südostasien brach der Korea-Krieg aus. Die Folge; Rohmaterial und Benzin 
wurden weltweit rar. Allein Diesel floß in Westdeutschland noch genü- 
gend. Ausgerechnet in einer Zeit, in der viele Fuhrunternehmer ihr 
Geschäft ausweiteten, hatte Ford kein Fahrzeuge zu bieten, das den so 
begehrten Dieselmotor besaß. Die Kölner versuchten ihren Kunden eine 
Ersatzlösung schmackhaft zu machen; sie boten ihren „Ruhr“ mit dem Sei- 
del-Schwerölvergaser an. Damit sollte der unverwüstliche Vierzylinder 
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nicht mehr auf Benzin angewiesen sein, sondern auch Gemische wie Ben- 
zin und Petroleum oder Petroleum und Methanol verbrennen. Tatsächlich 
konnten die Verkäufer ihren Kunden vorrechnen, daß der „Ruhr“ dadurch 
die Wirtschaftlichkeit eines gleichgroßen Dieselmotors erreichte. Doch 
gefragter wurden die Lastwagen aus Köln dadurch nicht. Ford hatte 
damals einige hundert Wagen auf den umliegenden Wiesen auf Halde ste- 
hen. Vitger rief jeden Morgen seinen neuen — aus Dänemark kommenden 
— Verkaufschef Ingwerson zu sich, prüfte sorgfältig alle Gegebenheiten 
und verfolgte anhand von Diagrammen genau, ob und wie sich die 
Absatzsituation bessern könne. 

Während Daimler-Benz, Borgward und Hanomag mit ihren Dieseln glän- 
zende Geschäfte machten, ärgerten sich die Ford-Händler, daß ihnen die 
Kunden wegliefen. Sie protestierten in Briefen und Telefonanrufen bei 
Verkaufschef Ingwerson gegen diese Modellpolitik. 

In Köln war noch nie ein Diesel-Triebwerk konstruiert worden, und so sehr 
man sich bei anderen Firmen Europas umhörte, niemand war bereit, für 
Ford einen solchen Motor auszutüfteln. Auch die Anfrage bei der Mutter- 
gesellschaft in Detroit brachte nichts. Dort hatte gerade der BMW-Chef 
Kurt Donath angeklopft und nachgefragt, ob seine notleidende Firma 
amerikanische Ford-Lastwagen fürs westliche Deutschland bauen dürfe. 
Die US-Manager hatten dankend abgewinkt, jedoch Geld und Produktions- 
mittel gegen entsprechende Beteiligung geboten. Darauf wollte wie- 
derum der BMW-Chef nicht eingehen. So fragten die Amerikaner an, 
inwieweit BMW für Ford-Köln einen Diesel-Motor entwickeln könne. Doch 
auf diesem Gebiet verfügten die Münchener über keine Erfahrung. 

Sorge bereitete Verkaufschef Ingwerson die Tatsache, daß Opel bereits im 
Dezember 1949 einen Olympia vorstellte, der mit seinen breiten Chrom- 
Streifen am Bug Käufer aus den Ford-Läden lockte. Dieser Wagen aus Rüs- 
selsheim besaß sogar die modische Neuheit aus Amerika; den Schaltknüp- 
pel an der Lenksäule. Gegen solches Make-up wirkte der biedere Taunus 
natürlich wie ein Aschenputtel. 

Als Reaktion darauf suchte Ford die Zuverlässigkeit des Taunus mehr in 
den Vordergrund zu rücken; in Erinnerung an die Erfolge bei Zuverlässig- 
keitsfahrten in der Nazi-Zeit gründete Vitger eine Sportabteilung, die dem 
Leiter des Hauptbüros, Curt Friedrich Riedt unterstand. Der erste Erfolg 
ließ auch nicht lange auf sich warten; bei der „Deutschlandfahrt des 
ADAC“ — Anfang 1950 — starteten gleich 18 Taunus-Wagen und alle 
kamen ans Ziel. Sie holten dazu 15 goldene und zwei silberne Medaillen; 
es war der größte Sieg einer Marke bei einem Wettbewerb. 

Als einen Erfolg pries Wirtschaftsminister Ludwig Erhardt im Januar 1950, 
daß die D-Mark gegenüber anderen Währungen abgewertet wurde. Denn 
dadurch konnte die junge Bundesrepublik zu konkurrenzfähigen Preisen 
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Werbung 1950. 
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endlich ihre Waren exportieren. Noch im selben Monat feierte Ford-Chef 
Vitger in kleiner Runde den Export von weiteren 20 Taunus-Wagen nach 
Belgien. Wollte er aber künftig mehr Autos ausführen, mußte bis zum 
Serienbeginn des ganz neuen Ford ein nochmals überarbeitetes Modell 
des „Taunus“ her. Und dazu hatte Bussien schon viel Vorarbeit geleistet. 
Aus dem kleinen ovalen Heckfenster war ein breiter, über die gesamte 
Wagenbreite gezogener Sehschlitz geworden; die Innenausstattung reno- 
vierten die Kölner mit vielen Chromleisten, ebenso die Schnauze, die nun 
den Wagen richtig repräsentativ erscheinen ließ. Ford lieferte anstatt der 
Mittelschaltung eine Lenkradschaltung — allerdings zum Aufpreis von 
115 Mark. Hochmodern waren auch die Aufpreis — pflichtigen runden 
Blinklichter, welche als Richtungsanzeiger die serienmäßigen herausklap- 
penden Winker ersetzten. 


Unterm Blech änderte sich wenig. Weiterhin trug der Luxus-Taunus als 
letzter deutscher Wagen noch vordere und hintere Starrachsen mit den 
darüberliegenden Querfedern. Um die Straßenlage zu verbessern, hatte 
Bussien aber den Schwerpunkt des — 1,60 m hohen, aber nur 1,50 m 
breiten — Wagens tiefer gelegt und die Reifen verbreitert. Das Getriebe 
wurde überarbeitet, und der Handbremshebel wanderte — nach dem Vor- 
bild der US-Autos — unters Armaturenbrett. 


Damit aber das renovierte Modell auch mit den Opel-Wagen konkurrieren 
konnte, setzte Ford die Verkaufspreise drastisch herab. Der Taunus Spezial 
kostete nur noch 6.285 Mark, gegenüber 6.740 Mark früher. Der Stan- 
dard-Taunus — ebenfalls mit größerem Rückfenster ausgestattet — blieb 
für 5.350 Mark im Programm. Aber auch die Preise der Lastwagen rutsch- 
ten über Nacht. So kostete der 33sitzige Ford-Schnellbus nun ganze 
9.150 Mark weniger als zuvor. 

Am 9. Mai 1950 lud Pressechef Dr. Karl Otto Schreiner Journalisten auf die 
Eifeler Rennstrecke Nürburgring; zur Premiere des „Ford Taunus Spezial 
1950“, den es in einem „hinreißenden resedagrün“ (Hauszeitschrift Ford- 
Revue) zu kaufen gab. Ein Lob auf den Taunus-Spezial sprach die Frankfur- 
ter Allgemeine Zeitung aus: „Der Wagen ist so, daß er 1950 wahrschein- 
lich zu einem der besten Geschäftsjahre werden läßt.“ Auch die „Motor- 
Rundschau“ war von der überarbeiteten Version angetan: „Er wirkt schnel- 
ler und schnittiger und macht in jeder Beziehung den Eindruck einer neu- 
zeitlichen, reifen Konstruktion.“ Die „Neue Kraftfahrer Zeitung“ staunte 
über den „erstaunlich ruhigen Motor,“ meinte aber, daß sich mit einem 
Vierganggetriebe „die Leistung des Motors erheblich besser ausnutzen“ 
ließe. Die Tester zollten auch Anerkennung, was Bussien aus dem einzig 
überlebenden Starrachser alles gemacht habe. „Es ist unvorstellbar, was 
man mit diesem — gegenüber einem einzelradgefederten Fahrzeug 
immer noch etwas hochbeinigen — Wagen für einen Kurvenzauber 
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Ins offizielle Verkaufsprogramm aufgenommen: 
das Cabriolet des Taunus-Spezial 1950 von 
Deutsch: Lenkradschaltung und Blinklichter gab 
es nur gegen Aufpreis. 
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KUNDE Rn s ER 


Viertüriges Cabriolet von Papler, gebaut 1950. 


me 


Coupe der Firma Bachirt auf Taunus-Spezial, gebaut 1950. 
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Taunus mit Stoff-Rolldach, um 1950 im Kundenauftrag gebaut. 


Zweisitziges Cabriolet von Migö auf Taunus de Luxe-Chassis. Gebaut 1951. 
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Cabriolet der Berliner Karosseriefirma 
Drews auf dem Taunus-Spezial 1950: 
mit Lenkradschaltung und Ledersitzen. 


Drews-Cabriolet auf der Basis des 
Taunus deLuxe mit angedeuteten 
Heckflossen und verändertem 

Kühlergrill. Gebaut 1951. 
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machen kann, ohne daß er auszubrechen oder umzukippen versucht,“ 
schrieb die Neue Kraftfahrer Zeitung, „selbst auf nassen Straßen ist uns 
das nicht gelungen, obwohl wir es gerade wegen der umlaufenden teil- 
weise gegenteiligen Meinung immer wieder versucht haben.“ „Die Nach- 
frage hat derart zugenommen“, wußte der „Rheinische Merkur“ damals, 
„daß wegen Erreichen der Kapazitätsgrenzen Lieferfristen in Anspruch 
genommen werden müssen.“ Um den Berg der Bestellungen abzubauen, 
motivierte Vitger die Belegschaft zu einer ungewöhnlichen Maßnahme: zu 
freiwilliger Mehrarbeit. Dadurch rollten nun statt bisher 124 nun 140 
Autos pro Tag aus den Hallen. Neben der resedagrünen Einheitsfarbe gab 
es später das Modell auch in „gelblichen und bordeauxroten Tönungen“ 
(Ford-Revue). 

Zusätzlich zum eigenen Programm nahm Ford-Köln jetzt auch die Erzeug- 
nisse der ausländischen Ford-Schwestern auf: die englischen Anglia- und 
Prefect-Typen, die großvolumigen neuen US-Ford-, Mercury- und Lincoln- 
Modelle, sowie die französische Vedette mit dem Achtzylinder-V-Motor. 
Allerdings ließ sich Vitger die importierten Modelle auschließlich mit har- 
ten Dollars bezahlen. 

Solche Programmausweitung freilich war den Ostdeutschen suspekt. „Köl- 
ner Ford baut Fernwaffen,“ ereiferte sich die Ost-Berliner „BZ am Abend“ 
in großen Lettern und ließ darunter ihre Leser wissen, daß „als erste Serie 
der Kriegsproduktion bei Ford in Köln rund 150 Wagen des Typs V8 für 
die französische Besatzungsarmee aufgelegt“ worden seien. 

Im Juni 1950 kam Henry Ford Il. wieder an den Rhein, denn auf dieser 
Hauptversammlung besprach Vitger die Um- und Abwertungs-Verluste, 
die er für Ford auf 20 Millionen Mark schätzte. Trotzdem schlug der Gene- 
raldirektor vor, das Stammkapital in Höhe von 32 Millionen Reichsmark 
voll in Deutsche Mark zu übernehmen. „Die Gesellschaft scheint leistungs- 
fähig genug zu sein,“ berichtete das Berliner Blatt, „um auf das im Ver- 
hältnis 1:1 umgestellte Kapital eine angemessene Rendite zu erwirtschaf- 
ten.“ 

Dividende durften die Aktionäre aus dem ersten Gewinn nach dem Kriege 
jedoch nicht erwarten, denn zuerst wollte Vitger den entstandenen 
Kriegsverlust von 3,74 Millionen Mark tilgen. Darüberhinaus plante er eine 
Ausweitung der Kapazitäten. Im Oktober 1950 begannen die Arbeiten zu 
einer 22.000 Quadratmeter großen, neuen Endmontage-Halle. „Menschen 
und Maschinen arbeiten heute wieder für den Frieden,“ warb Ford in 
Anzeigen, „das Ziel ist wirtschaftliche Sicherheit jedes Einzelnen. Wo in 
der Welt Automobile zum Nutzen der Menschheit finden, gilt der Name 
Ford als Inbegriff einer besonderen Dienstleistung.“ 


Kombiwagen mit Original-Heckkotflügeln. 
Von Karmann in Osnabrück. Gebaut 1950. 


Sechssitziger Taunus „Combi“ von der 
Firma Karl Deutsch auf Original-Fahrwerk. 
Gebaut 1950. 


Sechssitzige, viertürige Taxi-Limousine mit verlängertem Chassis von 
Niedermair & Reich mit Karosserie von der Firma Witty & Brückl. Gebaut 1950. 


Kombiwagen auf verlängertem Fahrwerk, speziell für Krankenwagen. Fahrwerk 
von Clerk in Wuppertal verlängert, Karosserie von Miesen in Bonn. 1950. 
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„An der Schwelle zu neuen Taten“ 


Personaichef Max Ueber durfte der gesamten Belegschaft zehn Prozent 
mehr Lohn zugestehen als andere Betriebe im Kölner Raum zahlten; so 
verdiente ein Arbeiter durchschnittlich 1,88 Mark pro Stunde. 

Erst vor wenigen Tagen ging eine Meldung durch die Presse, in der eine 
Erhebung der durchschnittlichen Löhne veröffentlicht wurde: „Danach 
stellen sich in 2000 Industriebetrieben jeder Art und Größe die Löhne von 
60 Prozent aller Beschäftigten auf Beträge zwischen 250 und 350 Mark.“ 
Immerhin; eine Zweifamilienvilla mit 920 Quadratmeter Park in Hamburg- 
Blankenese kostete stolze 48.000 Mark. Selbst Generaldirektor Vitger — 
einer der höchstbezahlten Manager Deutschlands — verdiente monatlich 
nicht mehr als 5000 Mark. Im nahegelegenen Bonn diskutierte das Parla- 
ment heftig über den Milchpreis, der von 32 auf 36 Pfennige pro Liter stei- 
gen sollte. 

Die Bundespost entschloß sich, Briefe statt bisher zwei-, nun dreimal täg- 
lich auszutragen. Das Personal holte sie sich aus dem Heer der 1,608 Mil- 
lionen Arbeitslosen, die es in der jungen Bundesrepublik gab. 


Auf deutschen Straßen fuhren inzwischen eine halbe Million Pkw. Im Okto- 
ber 1950 wurden jene Geschwindigkeitsbeschränkungen aufgehoben, die 
noch aus der Nachkriegszeit vorgeschrieben waren. Danach galt bisher 
Tempo 40 in Städten; auf Autobahnen der US-Zone durfte nur 64, auf 
Autobahnen der britischen Zone nur 80 km/h gefahren werden. Nun hob 
Bonn alle Limits auf; selbst in der Stadt durfte jetzt jeder so schnell fahren 
wie er mochte. 

In Köln rüsteten die rheinischen Autobauer für ein festliches Ereignis: Der 
Tag der deutschen Ford-Gründung in Berlin jährte sich 1950 zum 
25. Male. 

Schon am 18. August sah das Werk Gäste aus dem In- und Ausland, sowie 
Delegationen europäischer Ford-Gesellschaften. Die Feierlichkeiten began- 
nen mit der Grundsteinlegung für eine Werkssiediung in der Amsterdamer 
Straße, die Wohnungen für 300 Familien bieten sollte. Am nächsten Tag 
trafen die Teilnehmer einer „Lkw-Sternfahrt der Händler- und Kunden- 
dienst-Organisation“ ein. Mit blumengeschmückten Lastwagen sammel- 
ten sie sich am Werkstor — offizell 450 — tatsächlich aber nur etwa 
100 Teilnehmer, um dann gemeinsam zur Eifeler Rennstrecke Nürburgring 
zu rollen. Die deutschen Ford-Händler waren es auch, die auf dem Messe- 
gelände in Köln-Deutz einen Stahlturm im Stile des Pariser Eiffelturms stif- 
teten. Ganz oben — in 100 Meter Höhe — drehte sich eine tonnen- 
schwere Kugel mit dem Ford-Zeichen. Während der Bauarbeiten stellte 
sich allerdings heraus, daß das gesamte Projekt doch teurer würde als 
ursprünglich veranschlagt — und dies überstieg die Spendierfreudigkeit. 
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Nach dem Vorbild des 
Pariser Eiffel-Turms 

der Firma Ford gestiftet 
von den Händlern. 

Der 100 Meter hohe 
Turm wurde später 

der Stadt Köln 
geschenkt. 


So zahlte Ford schließlich den Turm selbst. Jahre später verschenkte man 
den Turm an die Stadt Köln, die ihn wiederum Ende der fünfziger Jahre 
verkaufte. Noch heute existiert der Turm; als Hermes-Turm auf dem 
Messe-Gelände in Hannover. 

Zurück ins Jahr 1950: Im Gürzenich — dem historischen Saal in der Rhein- 
Metropole — traf man sich am Abend zu einem Fest-Akt, zu dem alles her- 
beieilte, was Rang und Namen hatte. Nur einer fehlte; Konrad Adenauer. 
Der ehemalige Oberbürgermeister von Köln war gerade Bundeskanzler 
der neuen Republik geworden und fand keine Zeit, zu den Feierlichkeiten 
zu kommen. Unter dem Aktenzeichen BK-Z-5350/50 schrieb Adenauer am 
15. August 1950 an Henry Ford Il.: „Obwohl kein anderes Ford-Werk der 
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Welt ein so schweres Schicksal erlebt hat wie das deutsche, können Sie 
sich hier überzeugen, daß die Deutschen arbeiten können, wenn man sie 
nur läßt.“ Auch der Enkel des Firmengründers war zum feierlichen Ereignis 
unabkömmlich. Sein Gruß aus USA an Vitger klang vielversprechend: 
„Heute bin ich überzeugt, daß Ford in Köln an der Schwelle zu neuen, gro- 
ßen Taten steht.“ 
Am Abend des nächsten Tages feierten die Belegschaftsmitglieder mit 
ihren Familien in der Kölner Messehalle und staunten, als die Werks-Feuer- 
wehr ein Feuerwerk entzündete. Nach fast einem Jahrzehnt war wieder 
ein friedliches Feuer über dem Rhein zu sehen. Zu Besuch kam aus Eng- 
land Mister Lonestale, der beim Feuerwerk neben Max Ueber stand und 
über das Wiedererstarken des Werks und über das Fest staunte: „Unglaub- 
lich.“ 
Kurze Zeit später fand die erste Betriebsversammlung nach dem Kriege 
statt; Ford hatte dazu den Bau des Zirkus William gemietet. Mit rund 
20 Straßenbahnen verfrachtete Vitger seine Belegschaft von Niehl nach 
Mülheim; und die Gelegenheit, einmal kostenlos Straßenbahn fahren zu 
dürfen, ließ sich kein Ford-Arbeiter nehmen. Im Zirkusbau demonstrierte 
Vitger — mit Naturinstinkt für Show-Effekte — durch große bunte Würfel, 
wie stark es doch seit dem Neubeginn mit der Marke Ford wieder aufwärts 
ehe. 
Die junge Bundesrepublik lebte ein halbes Jahr im Wirtschaftswunder; der 
Korea-Krieg, in dem sich die Amerikaner stark engagiert hatten, löste 
anfangs einen weltweiten Nachfrageschub nach allen Gebrauchsgütern 
aus. Doch das alles verebbte zum Jahresende 1950. Die Deutschen litten 
unter Devisenmangel. Bald spürte man eine Rohstoff-Krise — vor allem 
Stahl und Feinbleche wurden rar. 
Weil nämlich Westdeutschland im Zuge der Wiedergutmachung Kohle an 
die Siegermächte zwangsexportieren mußte, fehlten deutschen Walzwer- 
ken monatlich 250.000 Tonnen Koks. Dadurch wiederum konnten drin- 
gend benötigte 150.000 Tonnen Walzstahl nicht erzeugt werden. Und 
diese Unterversorgung traf ganz besonders die Automobil-Industrie. Bonn 
verordnete wieder die Bewirtschaftung von Eisen und Stahl. Die Eisen-Kon- 
tingente waren nach Branchen verteilt. Innerhalb der Auto-Industrie 
erhielt alles der „Verband der Automobilindustrie“ (VDA), der die Zuteilun- 
gen unter seinen Mitgliedern aufteilte. Es begann ein erbittertes Ringen, 
von dem Eisen-Kuchen ein möglichst großes Stück abzubekommen. Nach 
nächtelangen Sitzungen einigten sich die Firmenvertreter darauf, den 
Zulassungsanteil des Vorjahres als Verteilerschlüssel zu nehmen. Volkswa- 
gen und Opel erhielten damit die größten Stahl-Portionen. Ford — als 
drittgrößter — erhielt auch nur den drittgrößten Anteil. Wer mehr wollte, 
mußte auf dem schwarzen Markt Bleche mit Preisaufschlägen bis zu 
25 Prozent hinzukaufen. 
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Einerseits hatte auch Ford prall gefüllte Auftragsbücher, andererseits 
wußte Vitger nicht, wie er die Aufträge unter diesen Umständen ausfüh- 
ren sollte. 


Ärger um „deluxe“ 


Längst platzte das Werk aus allen Nähten. Schon ein Jahr zuvor hatte der 
— als technischer Direktor wieder eingestellte — Robert H. Schmidt die 
Lagerhaltung aller Ersatzteile — genau wie vor dem Krieg — auf drei 
Schiffe verlegt, die neben dem Werk am Kai lagen. 

Die Rheinländer erweiterten zwar ihre Fabrik emsig, doch bei allen Expan- 
sions- und Erfolgsmeldungen ließ sich nicht darüber hinwegtäuschen, daß 
die Konkurrenz in Rüsselsheim und Wolfsburg noch größere Stückzahlen 
baute und entsprechend mehr Marktanteile gewann. 

Auf der anderen Seite waren jene Kunden enttäuscht, die sich noch an das 
vielfältige Ford-Pkw-Programm der Vorkriegszeit erinnern konnten, das 
vom großem Achtzylinder bis hinunter zum 1,2 Liter-Eifel reichte. Einer 


Bei einem seiner Besuche in Köln bewunderte Henry Ford die — im 
abgeschlossenen Zustand drehbare — Türklinke des neuen Taunus deLuxe. 
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Nach 78.895 Wagen wurde die Taunus-Produktion auf das Modell „deluxe“ umgestellt. 
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Blumengeschmückt lief am 8. Januar 1951 das erste Exemplar vom Band. 
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ARMANN : ee s 
KAROSSERIE er 


Viersitziges Cabriolet von Karmann auf dem Fahrwerk des Taunus deLuxe. 
Gebaut 1951. 


jener Kunden ließ sich bei der Karosseriefabrik Eugen Rappold in Wülfrath 
sogar ein Cabriolet im Stile des früheren „Eifel“ auf ein „Taunus“-Fahrwerk 
bauen. Gegenüber dem Vorkriegs-Original unterschied es sich in der 
Hauptsache durch die — in die Kotflügel eingebauten und vom Volkswa- 
gen abstammenden — Scheinwerfer, sowie durch das länger geratene 
Heck. 

Mit der nochmals verbesserten Konstruktion des altbekannten Taunus 
stockten die Kölner am 8. Januar 1951 ihr Personenwagen- Programm wei- 
ter auf. Der „Taunus deluxe“ avancierte zum Edel-Modell des Vorkriegs- 
Autos. Es bot endlich die von den Bundesbürgern so heiß ersehnte 
Lenkradschaltung (auch Fernschaltung genannt) serienmäßig, dazu eine 
— bei Ford erstmals — ungeteilte gekrümmte Windschutzscheibe und 
Ausstellfenster an den vorderen Türen. Die Werbung pries auch die 
„gegenläufigen Scheibenwischer mit automatischer Endabstellung“, das 
„Lenkrad mit Signalring“, sowie „die automatische Halterung von Motor- 
haube und Kofferraumdeckel“ an. Sogar eine Zeit-Uhr — Zeichen weit teu- 
rerer Autos — gehörte nun zur serienmäßigen Ausrüstung. Die Heizung 
wurde allerdings — wie üblich — mit besonderem Aufschlag berechnet. 
Aber auch unterm Blech gedieh dem Wagen Modellpflege an; Bussien gab 
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Cabriolet mit in die Karosserie verlaufenden Kotflügeln; von der Firma Migö 
auf Taunus deluxe. Interessant: das lang auslaufende Heck mit der großen 
Kofferraumklappe. Gebaut 1951 in kleiner Serie. 


Sehnsucht nach alten Zeiten; auf einem Fahrwerk des Taunus Spezial ließ sich 
ein Kunde bei der Karosseriefirma Eugen Rappold 1951 dieses Cabriolet im Stil 
des „Eifel” bauen. Einziger Kompromiß an die neue Zeit; in die Kotflügel ein- 
gebaute Scheinwerfer. 
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Zweisitziges Cabriolet der Firma Karl Deutsch mit Dreieck-Ausstellfenstern und 
Stufenheck. Gebaut 1951. 


Drang zur Pontonform: viersitziges Cabriolet auf der Basis des Taunus deluxe 
von Deutsch mit pontonförmig veränderten Kotflügeln und Heck. 1951. 
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Viersitziges Cabriolet mit nur leicht geänderter deluxe-Karosserie von der 
Firma Karmann. Gebaut 1951. 


sich besondere Mühe, den Auspuff so zu gestalten und aufzuhängen, daß 
der Motor noch leiser lief. Mit besserer Abstimmung von Federn und Stoß- 
dämpfern versuchten die Techniker, der Kritik über schlechte Straßenlage 
zu begegnen. 

Bei der Vorstellung der Neuheiten beklagte Vitger die Kostensteigerungen 
der letzten Monate. Allein beim Taunus machte diese Rechnung einen 
Mehrpreis von 530 Mark aus. Zwar gelänge es immer noch, diese Teue- 
rung durch Rationalisierungen wett zu machen, dies ließe sich aber nicht 
mehr lange fortführen. 

Der knapp kalkulierte Kampfpreis des „Taunus de Luxe“ geriet bereits im 
Februar ins Wanken. Wie andere Firmen auch, führte Ford in jenen März- 
Tagen sogenannte „Materialzuschläge“ oder auch „Rohstoff-Zuschläge“ 
ein, die auf die Listenpreise aufgeschlagen wurden; das billigste Modell 
wurde damit um 227, der teure Omnibus sogar um 1000 Mark teurer. 
Und um sich in den Zeiten der Materialknappheit vor Regreßansprüchen 
der Kunden bei Nichtbelieferung zu schützen, begannen die Händler 
damals statt der verbindlichen „Kaufverträge“ unverbindliche „Kaufan- 
träge“ zu benutzen. 

Mit der Namensgebung „de Luxe“ schuf sich Ford in der Branche viele 
Feinde. Gerade in jener Zeit fehlten in der Kasse von Bundesfinanzminister 
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Fritz Schaeffer nämlich drei Milliarden Mark. Um die auszugleichen, plante 
Wirtschaftsminister Erhardt zehn Gesetze zum „Schutze der Bevölkerung 
vor der Korea-Krise“. Eines davon sah eine Luxussteuer für Automobile vor. 
Die Zeitschrift „Der Spiegel“ berichtete, daß das Wort „de Luxe“ nach 
Ansicht der Konkurrenz und vieler Ford-Händler nur zu sehr den „Luxus- 
Charakter“ des Automobils im allgemeinen unterstrichen hätte. Dies stehe 
im Gegensatz zu dem Bemühen der gesamten Automobil-Industrie, Bonn 
klar zu machen, das ein Auto ein reines Gebrauchsgut sei. Tatsächlich war 
der Druck des Verbandes der Automobilindustrie auf die Kölner so stark, 
daß Vitger seinen „Taunus de Luxe“ kurze Zeit später schlicht zum „Tau- 
nus 51“ umbenannte. 


Der Diesel aus Ohio 


Wenn auch viel zu spät, so war zu diesem Zeitpunkt eine Lösung des Die- 
sel-Problems in Sicht; der „FK 3500 D“ ging am 8. Januar 1951 in Serie. 
Innerhalb von nur zwölf Monaten hatten es die Rheinländer geschafft, 
einen Diesel-Lastwagen ins Programm zu hieven. Geholfen hatten dabei 
doch die Spezialisten aus Detroit. 

In Europa hatten sich zwar in der Zwischenzeit einige Lieferanten für Die- 
sel-Motoren gefunden, die gerne nach Köln geliefert hätten. Doch Robert 
H. Schmidt stellte besondere Anforderungen; um sich von der etablierten 
Diesel-Konkurrenz abzuheben, machte er zur Bedingung, daß der künftige 
Ford-Diesel in der Leistung der des V8 ähnlich sein müsse. Die deutschen 
Diesel-Motoren schafften das nicht; sie drehten langsamer, wogen mehr 
und hatten größere Einbaumaße. In der amerikanischen Ford-Company 
hatte man inzwischen einen solchen Diesel für seine Lkws in Serie genom- 
men — für Köln war der jedoch nicht brauchbar, weil er nicht in das deut- 
sche Lkw-Fahrwerk paßte. Die US-Manager knüpften aber den Kontakt zu 
einer anderen US-Firma: Hercules in Chanton (US-Bundesstaat Ohio) baute 
seit längerem Diesel. 

Die Amerikaner waren sofort bereit — gegen gutes Honorar und speziell 
für die Kölner — einen 4,0 Liter-Sechszylinder-Diesel zu entwickeln, der 
94 PS leistete. Weil am Rhein der Platz fehlte, eine Diesel-Motorenstraße 
einzurichten, fand sich die Firma „Knorr-Bremse AG.“ in München, die 
nach amerikanischer Lizenz die Dieselmotoren baute und nach Köln lie- 
ferte. 

Um aus der Neuheit auch äußerlich mehr zu machen, konstruierten die 
rheinischen Techniker eine neue Form des Fahrerhauses. Der Kühlergrill 
bestand aus waagerechten breiten Chromleisten, die Scheinwerfer waren 
nun in die Kotflügel eingebaut. Die neue Form erhielten gleich alle Lastwa- 
gen. Im Prospekt für den Diesel-Lkw umschrieb man die Misere der letzten 


78 


Zweisitziges und zweifarbiges Cabriolet der Karosseriefirma Deutsch auf der 
Basis des deluxe. Gebaut 1951. 


Viersitziges Cabriolet der Karosseriefirma Deutsch mit Kunststoff-bezogenen 
Sitzen. Gebaut 1951. 
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Neue Form der 
Fahrer-Kabine: Lkw, 
Baujahr 1951. 
Omnibus der 
Karosseriefirma Peter 
Bauer auf V8-Fahrwerk, 
Baujahr 1951. 

„Das Flugzeug der 
Landstraße“: Von Professor 
Focke konstruierter 
„NWF-Leichtbus“. 


Monate elegant. „Unsere Lastwagen haben sich in langen Jahren und 
unter schwersten Betriebsverhältnissen die Anerkennung des sachverstän- 
digen Publikums erworben,“ hieß es da, „nur so ist es zu erklären, daß 
sehr viele Unternehmer auch dann nicht auf ihren Ford-Lastwagen verzich- 
ten wollten, als die Schwierigkeiten bei der Benzinbeschaffung immer grö- 
ßer wurden.“ Das besondere Kennzeichen des neuen Diesels war seine 
neuartige Wirbelkammer. „Schon wenn sich der Kolben beim Verdich- 
tungshub aufwärts bewegt, wird die in die Kammer gepreßte Luft in 
besonders schnelle Wirbelung versetzt,“ erklärte der Prospekt die Vorteile, 
„da keine in die Wirbelkammer hineinragende Glühkerze die Bewegung 
der Luft behindert.“ 


Allerdings; bei dem Modellwechsel mußte Ford von den althergebrachten 
Typennamen „Rhein“ und „Ruhr“ Abschied nehmen. Die zum Krupp-Kon- 
zern in Essen gehörenden Südwerke, die mit dem Lastwagenbau began- 
nen, hatten sich diese Namen — unbemerkt von den Kölnern — schützen 
lassen. So trugen Fords Lastenesel künftig die nüchterne Typenbezeich- 
nung „F-K“, eine Abkürzung der Worte Ford-Köln. Die Zahl 3000 oder 
3500 gab die Tragfähigkeit in Kilogramm an. 


Einige Karosseriefirmen nahmen um diese Zeit die Ford-Mechanik, um 
neue, moderne Omnibusse zu bauen. Der Nordwestdeutsche Fahrzeugbau 
stellte den „NWF-Schnellbus“ (Werbeslogan: „Das Flugzeug der Land- 
straße“) mit abgedeckten Vorder- und Hinterrädern in selbsttragender 
Bauweise vor. Professor Focke, berühmter Flugzeug-Konstrukteur aus den 
dreißiger Jahren, hatte den Bus geschaffen. Nach Art des Flugzeuges 
bestand der ganze Wagenkörper aus Querspanten, die in den Boden ein- 
gesetzt wurden. Der Motor saß weit hinter der Hinterachse, wodurch ein 
lang auslaufendes Heck nötig war. Bestechend für Fachleute war aller- 
dings das geringe Gewicht von 4400 Kilogramm. Die Firma Gustav Drauz 
baute ebenfalls sogenannte „Leichtbusse“ auf Ford-Basis, die nur 
4650 Kilogramm auf die Waage brachten. Den Drauz-Bus in Fachwerk- 
Bauweise hatte Konstrukteur Edmund Hellriegel geschaffen. Vierkant- 
Stahlrohre bildeten den Boden der ganzen Fahrzeuglänge. Darauf wurden 
formgebende Spanten aufgebaut und mit Stahlblech verkleidet. Jeder Bus, 
den die Karosseriewerke in Köln ablieferten, wurde zur Probe gefahren. 


Die Ingenieure Hadlack und Bresser nahmen je ein Exemplar und drehten 
damit einige Runden über den Nürburgring. 


Mit dem neuen Diesel zog der Nutzfahrzeug-Verkauf in den nächsten 
Tagen auch sofort an. Allein die Kapazitäten des Münchener Motorenliefe- 
ranten Knorr bremsten all zu große Expansion. Schon kurze Zeit nach dem 
Serienanlauf kam allerdings die Ernüchterung; der 94 PS-Hercules-Diesel 
kam zwar rechnerisch auf eine ähnliche Leistung wie der 100 PS- 
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V8-Motor, doch zu dessen Bulligkeit und Durchzugskraft gab es keinen 
Vergleich. 

In den nächsten Monaten zeigte sich zudem, daß der schnelldrehende 
Hercules-Diesel sehr reparaturanfällig war. Den höheren Anforderungen 
durch häufig wechselnde Geschwindigkeiten, strapaziöse Baugruben-Ein- 
sätze, steilere Steigungen und häufigen Anhängerbetrieb in Deutschland 
gegenüber Amerika war er längst nicht so gewachsen, wie die langsamlau- 
fenden deutschen Diesel-Aggregate. Verharzungen der Wirbelkammer 
führten schnell zu Leistungsverlusten und Kolbenklemmern. Flugs drossel- 
ten die Kölner die Leistung ihres Diesel auf 90 PS „Kurzleistung“ und 85 PS 
„Dauerleistung“, aber auch das besserte die Zuverlässigkeit nicht. Wes- 
halb Chefingenieur Richard Bussien von Robert H.Schmidt den Auftrag 
erhielt, für die Konstruktion eines neuen, diesmal Ford-eigenen Dieselmo- 
tors zu sorgen. 


Hang zum Individualismus 


Im Sommer 1951 nahmen sich die vielen kleinen Karosseriefirmen des 
„Taunus 51“ an, der mit seinem soliden Plattformrahmen eher für Sonder- 
aufbauten geeignet war als die neuartigen selbsttragenden Blechhäute 
von VW und Opel. Allein sechs Karosseriefirmen (Bauer, Deutsch, Drauz, 
Drews, Migö und Karmann) lieferten den Taunus zum Preis von rund 
8.500 Mark als Cabriolet, je nach Wunsch zwei- oder viertürig, zwei- oder 
viersitzig. 

Während die Firma Carl Deutsch sich darauf beschränkte, mit möglichst 
geringen Änderungen an der Linie ein Cabriolet zu bauen, wandelte der 
Kölner Händler Bachirt eine Limousine zu einem zweisitzigen Coup& mit 
rundem Dach und Stufenheck um. Die Firma „Migö“ in Köln-Ehrenfeld ver- 
suchte dagegen, den Taunus mit einer Pontonform zu versehen. Bei die- 
sen Cabriolets floß der vordere — sonst freistehenden Kotflügel — orga- 
nisch in die Karosserieform ein. Genau umgekehrt handelte Wilhelm Kar- 
mann in Osnabrück; er lieferte ein Taunus de Luxe Cabriolet, bei dem nur 
die hinteren Kotflügel pontonförmig in den übrigen Aufbau übergingen. 
Andere Lösungen suchten die Firmen Drauz und Drews, die nur noch das 
Fahrwerk des Taunus benutzten und darauf ohne Anlehnung an das Tau- 
nus-Styling eigenständige, pontonförmige Cabriolet-Aufbauten schufen. 
Die Drews-Karosserie besaß zwar den Taunus-deLuxe-Kühlergrill, ansonsten 
eine sehr elegante Pontonform, bei der die Rückleuchten keck in den Himmel 
ragten — unddamitersteAndeutungenvonHeckflossenergaben. 

Der holzbeschlagene Kombinationswagen von 1949, den Wilhelm Kar- 
mann in ganz geringen Stückzahlen eine Zeitlang gebaut hatte, wurde im 
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Als Bestattungswagen war dieser Taunus 51 
hergerichtet; die Karosserie baute Deutsch. Feine 
Seitenstreifen und ein mit Leder bezogenes Dach 


gaben dem Wagen ein zurückhaltendes 


Aussehen. Rechts: Das chromgeschmückte 


Armaturenbrett des „Taunus 51“: mit 


Lenkradschaltung, aber hier ohne Signalring im 


Lenkrad. 
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Im Jahre 1952 wechstelten die Kölner ihr 
Markenzeichen: Statt des Emblems mit Fabrik und 
Kölner Dom — das zuletzt der „Taunus 51“ trug — 
entschied man sich für die zwei ineinander 
greifenden Ovale mit den Buchstaben „F — K“ 
(Ford-Köln) darin. 
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Herbst 1951 ersetzt durch den „Combi Luxus“ mit einer dritten Sitzbank 
entgegen der Fahrtrichtung. Auch die Firma Plasswilm lieferte anfangs 
einen Kombi mit Holzaufbau, später einen eleganten Ganzstahl-Kombiwa- 
gen. Im Gegensatz zu vielen Konkurrenten zeigte er bemerkenswert 
große Fensterflächen. 
Die Münchener Ford-Vertretung „Niedermair & Reich“ drängte wieder mit 
ihrer sechssitzigen Limousine ins Geschäft — nun auf der Basis des „Tau- 
nus 51“. Diesmal baute auf dem von Clerk verlängerten Chassis sowohl die 
Firma Wilhelm in Köln wie auch Witty & Brückl in München eine viertürige 
„Pullman-Limousine“ — diesmal ohne Stufenheck. 
Im September 1951 wurde der 100.000. Taunus ins Ausland verkauft. 
Stolz schrieb damals der Chronist, daß damit allein 27 Millionen Mark 
Devisen ins Land geflossen seien. Und der deutsche Humorist Heinz Erhard 
amüsierte die Bundesrepublik mit seinem Liedchen: 

„Fährt der alte Lord fort, 

fährt er nur im Ford fort“ 


Nach dem Taunus der Hunsrück? 


Journalisten und Prominente aus Wirtschaft und Politik klatschten Beifall, 
als Landesverkehrsminister Dr. Sträter am 4. Januar 1952 im Niehler Werk 
in einem von Grund auf neuem Auto Platz nahm und vorsichtig vom Band 
herunterfuhr; dem Taunus 12 M. 

Etwa drei Jahre hatten die Vorarbeiten für diesen Wagen gedauert, mit 
dem nun eine neue Epoche bei Ford anbrechen sollte. Schon 1949 hatte 
Vitger erste Pläne zu diesem Wagen erstellen lassen, nachdem er die 
Ergebnisse zweier Marktumfragen als irreal in die Schubladen verschwin- 
den ließ. Bei den ersten Besprechungen zwischen Vitger und seinen Mitar- 
beitern stand fest, daß für einen neuen Ford-Wagen von der Karosserieli- 
nie bis zum Bodenblech und den Achsen alles neu durchdacht werden 
mußte. Auch ein Motor — nach den neuesten Konstruktionsrezepten 
gebaut — sollte her. 

Mit dieser gewaltigen Aufgabe war Chefingenieur Richard Bussien und 
sein kleines Team überfordert; zumal keiner von ihnen je eine selbsttra- 
gende Karosserie erdacht hatte. Deshalb wurde Alfons Streit — schon 
während des Krieges stellvertretendes Vorstandsmitglied und in der Ent- 
nazifizierung entlassen — mit dem Titel eines „Chefkonstrukteurs“ wieder 
angeheuert. Der geborene Wiener hatte vor dem Krieg bei der österreichi- 
schen Fahrzeugfabrik Graef & Stift gearbeitet und war ebenso charmant 
wie aufbrausend veranlagt. Weil Streit ein ausgezeichnetes englisch 
sprach, war er bald wieder mit den Amerikanern in Kontakt gekommen. 
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Sehr schnell holte Streit etwa zehn österreichische Kollegen an den Rhein, 
die unter den Kölnern schnell als „österreichische Mafia“ mißtrauisch ver- 
schrien waren. Ehe überhaupt die ersten Striche für den 12M aufs Zei- 
chenbrett kamen, hatten Bussien und Streit etliche Monate in Nord-Ame- 
rika verbracht, um bei der Muttergesellschaft die neuesten Erkenntnisse 
im Autobau zu studieren. Von dort brachte Streit gleich einen Fertigungs- 
Spezialisten mit, der sich besonders gut im Serienbau selbsttragender 
Blechhäute auskannte; den Deutsch-Amerikaner Georg Schmitz. 

Obwohl in jenen Jahren Bussien einen Designer beschäftigte, entstanden 
im Frühjahr 1950 die ersten Formvorschläge in den Styling-Studios von 
Ford-Detroit. Die US-Stylisten schickten nicht nur ganze Berge von Zeich- 
nungen; eines Tages kam per Luftfracht sogar eine 1,5 Tonnen-schwere 
Kiste an. Inhalt: ein komplettes Tonmodell im Maßstab 1:1. Es besaß eine 
hochmoderne Pontonform mit außergewöhnlich großen Glasflächen. 

Die Front erinnerte mit ihrer über die ganze Motorhaube hervorgehobe- 
nen rundlichen Blechhutze an den amerikanischen Studebaker von 1947. 
Das kleine Ton-Modell trug eine große Weltkugel und sehr kleine Luft- 
schlitze vor sich her. Vor allem die kleinen Luftschlitze schienen Bussien 
für die Motorkühlung zu winzig und in der Form zu gewagt. Deshalb ver- 
größerte man die Lufteintrittsöffnungen drastisch und verkleinerte die 
Weltkugel samt Motorhauben-Hutze. 


Nordrhein-Westfalens Landesverkehrsminister Dr. Sträter hielt die Ansprache 
beim Stapellauf des ersten Taunus 12 M-Exemplars. 


ur . E i A RRRRRRNNINELSLUNL.. 
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Tonmodell im Maßstab 1:5 des ersten Entwurfs für den 
Taunus-12 M; ursprünglich ohne Weltkugel an der Front 
war der neue Wagen als viersitziges Coupe ausgelegt, das 
allerdings die Andeutung einer Lufthutze auf der 
Motorhaube besaß. Die Fotos enstanden 1950. 
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Aus amerikanischen Design-Studios kam der Entwurf zur 
endgültigen Form des Taunus-12 M. Es war ein Wagen mit 
kleinen Belüftungsschiltzen an der Front und einer 
Andeutung der Weltkugel. Der Wagen besaß vorn und 


hinten Dreieck-Ausstellfenster; und er war insgesamt so 


angelegt, daß auch eine viertürige Version daraus hätte 
enstehen können. 
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Die Nachkriegszeit hatte einige Veränderungen in der Branche mit sich 
gebracht, denen sich auch Ford bei der Konstruktion des neuen 12 M 
anpassen mußte. Bis zum Ausbruch des Zweiten Weltkriegs überließen die 
Autohersteller nämlich Konstruktion und Bau der Blechaufbauten ganz 
oder teilweise den Karosseriebauern und Preßwerken. Die Auto-Fabriken 
selbst konzentrierten sich in erster Linie auf Motor und Fahrgestell und 
übernahmen allenfalls noch die Endmontage, sofern das Chassis nicht — 
wie es feine Lebensart war — einfach zu den Karossiers rollte. Diese 
strikte Arbeitsteilung machte die Herstellung nicht gerade billig. Opel und 
Volkswagen hatten dann neue Maßstäbe gesetzt; sie bauten ihre Wagen 
im eigenen Haus — bedingt durch die selbsttragende Karosserie, bei der 
ein Fahrgestell gar nicht mehr notwendig war. 

Da zudem viele Karosseriefirmen nicht mehr existierten oder im anderen 
Teil Deutschlands lagen, mußte Ford seine Fabrikationsweise völlig 
umstrukturieren. Der erste Schritt dazu war bereits getan. Die Preßwerk- 
zeuge des Taunus — vorher bei Ambi-Budd in Berlin — arbeiteten nun im 
eigenen Haus. Das Problem zeigte sich aber erst recht bei der Konstruk- 
tion eines ganz neuen Wagens. 

Eine Abteilung „Karosserie-Entwicklung“ existierte im Niehler Werk 1949 
nur in ganz bescheidenem Rahmen; mit 23 Technikern. Über Erfahrungen 
in der Konstruktion einer selbsttragenden Karosserie verfügten selbst die 
fähigsten Köpfe im Werk nicht. Man beschäftigte sich schließlich nur mit 
laufenden Änderungen an den Serienmodellen. Und Chef-Konstrukteur 
Alfons Streit konnte die Situation auch nicht auf einen Schlag ändern. 


Erster deutscher Ford-Wagen mit einzeln aufgehängten Vorderrädern; I2M. 
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Von Ford-Detroit durfte man nur theoretische Hilfe erwarten; es wäre zu 
aufwendig gewesen, zu eingehenden Materialversuchen jedes Teil über 
den Ozean zu fliegen. So reiste der Technische Direktor Robert H. Schmidt 
im Sommer 1950 durch die Lande; auf der Suche nach einer leistungsfähi- 
gen, erfahrenen Auto-Schmiede, die Ford bei der Konstruktion des neuen 
Wagens behilflich sein könnte. 

Mit Kurt R. Donath — dem Chef der Bayerischen Motoren-Werken in Mün- 
chen — gab es dazu einige Gespräche; dort lag die Situation um diese 
Zeit aber ähnlich. Nur das BMW-Zweigwerk in Eisenach besaß solche Spe- 
zialisten, doch diese Fabrik lag abgetrennt in der sowjetisch-besetzten 
Zone. BMW-Chef Donath mühte sich selbst ab, einige Konstrukteure ins 
Stammwerk zu lotsen, die dann intensiv mit der Konstruktion eines neuen 
BMW-Wagens beschäftigt waren. 

Auch bei der Karosseriefabrik Wilhelm Karmann in Osnabrück fand man 
nur wenig Hilfe für eine Karosserie-Entwicklung, denn dort hatte man sich 
immer mehr auf die Umbauten von Volkswagen in Cabriolets spezialisiert. 
Robert H. Schmidt wandte sich nun an die Company; und die Amerikaner 
verwiesen die Kölner wiederum an die französischen Ford-Werke in Poissy. 
Dort war der amerikanische Karosserie-Konstrukteur Larry Boysel statio- 
niert, der sich bestens mit der selbsttragenden Bauweise auskannte. Er 
beriet seit 1948 nicht nur Ford-Frankreich, sondern auch Ford-England, 
reiste für Wochen oder Monate dorthin, wo sein Fachwissen bei der Kon- 
struktion neuer Modelle der Company gebraucht wurde. 


Was Boysel sich ausdachte, verwirklichte dann die Karosserieschmiede 
Chausson. Sie baute eigentlich Lastwagen, half aber gegen gutes Honorar 
gerne, nach Boysels Ideen die Blechkleider der französische Ford-Modelle 
zu schneidern. Boysel übernahm es nun auf Geheiß Detroits auch, seine 
Erfahrung für die Kölner einzusetzen und für die Ausarbeitung eines 
neuen deutschen Ford-Wagens Chausson mit heranzuziehen. Die Franzo- 
sen zeichneten nach den Detroiter Entwürfen und Boysels Anweisungen 
die Linienpläne. Sie berechneten zudem die Statik der selbsttragenden 
Blechhaut. 

Wöchentlich pendelte der Amerikaner zwischen Paris und Köln hin und 
her, tauschte Ergebnisse aus und nahm Weisungen aus Köln entgegen. 
Später blieb Boysel eine Zeitlang ganz am Rhein. Von dort gingen manche 
Pläne weiter zu den Karosseriefabriken Drauz, an die Karosseriefabrik 
Weinsberg und — in geringerem Maße — an Wilhelm Karmann; sie alle 
bauten Produktions- und Abnahmevorrichtungen für den neuen Wagen. 
Die Schwaben kümmerten sich aber auch um viele andere Details; etwa 
dem akuraten Bau der Bodenbleche und Vorderkotflügel. In Köln selbst 
wurde die Abteilung Karosserie-Entwicklung nach und nach aufgestockt. 
Abteilungsleiter Otto Goller — ein Schweizer, der sein Berufsleben fast 
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nur in den USA verbracht hatte — holte einige Techniker an den Rhein, 
die beim Karosserie-Preßwerk Ambi-Budd beschäftigt waren und durch 
dessen Auflösung im Jahre 1948 arbeitslos geworden waren. Unter den 
neuen Leuten war auch ein junger Mann, namens Waldemar Ebers, der 
nach seinem Abschluß an der Ingenieurschule für Fahrzeugbau in Ham- 
burg bei der Anhängerfabrik Nürrenheim gearbeitet hatte und nun zu 
Ford wechselte. Ebers erste Aufgabe war es, für den neuen Wagen eine 
Sitzverstellung zu konstruieren. 

In Arbeit war zudem ein brandneuer kurzhubiger Vierzylinder-Viertakt- 
Motor mit 1,5 Liter Hubraum, obenliegender Nockenwelle und hängenden 
Ventilen. Er gedieh bis zum Prototypen-Stadium — dann kam das Aus. Der 
Entwicklungsetat für das Gesamtprojekt war weit überschritten. Außer- 
dem war schon abzusehen, daß es mit der Serienreife des Motors noch 
eine ganze Zeit dauern würde — weit über den Termin der geplanten 
Wagen-Premiere. So stoppte man das Motoren-Projekt ganz und ent- 
schied; der alte 1,2 Liter — der in seiner Grundkonzeption von 1935 
stammte — würde auch in dem nagelneuen Wagen noch gute Dienste lei- 


sten. 

Viel Kopfzerbrechen bereitete dem Vorstand zudem die Namenssuche für 
das neue Modell. Wollte Ford alte Traditionen fortsetzen, hätte der 
Wagen nach dem nächsten Gebirgszug in Deutschland getauft werden 
müssen; nach „Eifel“ (wie der Mittelklasse-Typ von 1935 hieß) und „Tau- 
nus“ (wie der Mittelklasse-Typ ab 1939 hieß) hätte der neue Wagen 
eigentlich „Hunsrück“ heißen müssen. Doch damit mochte sich niemand 
anfreunden. Vitger und Schmidt setzten schließlich eine Geldprämie für 
einen passenden Namen aus. Vorschläge aus den Mitarbeiterkreisen 
kamen genug, etwas Treffendes war aber nicht darunter. 

So griff man schließlich den Vorschlag des neuen Verkaufsdirektors Hans 
Schmidt auf, den Namen „Taunus“ zu belassen und dahinter das Wort 
„Meister“ anzufügen; indirekt wollte man damit an die erfolgreiche Vor- 
kriegs-Fahrzeugserie „Meisterklasse“ der Auto-Union-Marke DKW anknüp- 
fen. Bei der Anmeldung zum Namensschutz gab es allerdings Protest; ein 
Fahrrad trug bereits den Namen „Meister“. So wurde daraus das Wort 
„Meisterstück“, das die Kölner vorsichtshalber zu einem „M“ verkürzten 
und in Anspielung auf den Hubraum eine 12 davorsetzten. Der Vorschlag 
„Taunus 12 M“ fand auch Gefallen bei den Amerikanern, da sie die große 
Bedeutung des Namens „Taunus“ in anderen Ländern kannten und mein- 
ten, daß sich Ford-Köln damit deutlich von Ford-USA in den Exportländern 
abhebe. Aus diesem Grunde durften die Kölner seit 1937 auch nicht mehr 
das traditionelle ovale Ford-Schriftzeichen verwenden. Für den neuen 
Wagen mochte Vitger aber auch nicht das 1939 eingeführte wappenähnli- 
che Firmenornament verwenden, das den Dom und den Niehler Fabrik- 
schornstein zeigte. 
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Für den ersten völlig neu konstruierten Nachkriegs-Ford und den ersten 
Wagen aus dem Hause mit selbsttragender Karosserie entwarf Vitger per- 
sönlich ein neues Emblem; dem Vorbild der Auto Union mit den vier in- 
einander verschlungenen Ringen folgend, zeichnete Vitger zwei ineinan- 
der liegende Ovale mit den Buchstaben „F-K“ (Ford-Köln). 


Vor der Veröffentlichung des neuen Emblems hatte Vitger vorsichtshalber 
nicht nur die Auto Union über das neue Zeichen informiert, sondern auch 
die Krupp-Werke in Essen. Deren Lastwagenfabrik — die Südwerke — 
besaßen als Emblem nämlich drei ineinander gehakte Ringe. Kaum hatte 
die Presse das neue Ford-Zeichen gezeigt, meldete sich auch der 
Geschäftsführer der Südwerke und klagte in Köln bitter über die angebli- 
che Imitation. Die Ford-Juristen konnten ihn allerdings darüber aufklären, 
daß die Muttergesellschaft Krupp mit dem Ford-Zeichen einverstanden 
war. 

Endlich war es soweit; nach dreijähriger Arbeit lud Ford am 4. Januar 1952 
zur Premiere, und es kam alles, was Rang und Namen hatte. Nach dem 
Stapellauf vor einem kleinen geladenen Kreis folgte die Vorstellung für 
Presse und Händler in den neuen Kölner Messehallen. Obwohl bei der Ent- 
wicklung dieses Wagens gerade nicht nach Marktanalysen gearbeitet 
wurde, warb Verkaufschef Schmidt damit. „Durch umfangreiche Markt- 
analysen ist festgestellt worden,“ erklärte er, „wie sich das Publikum den 
neuen Wagen vorstellt und nach diesen Vorstellungen ist der 12 M gebaut 
worden“. „Der Taunus ist nicht für den Tag, sondern für die Zukunft 
gebaut,“ prophezeite Robert H. Schmidt den rund 400 geladenen Gästen. 


Sie lobten den „hellen Innenraum“ und das „sehr günstige“ Leistungsge- 
wicht von 22,3 kg pro PS. Die Lenkradschaltung, das weiße, zweispeichige 
Lenkrad, das modische Stufenheck, sowie die großflächigen Fenster mit 
einer „vollkommenen Rundsicht“ (Ford-Werbung) erweckten ebenso 
Bewunderung wie die für damalige Zeiten ungewöhnlich kleinen Räder. 
Während sich die Konkurrenz noch fast ausnahmslos auf 15 oder gar 16 
Zoll-Rädern fortbewegte, hatten die Kölner Techniker — angeregt durch 
die herbe Kritik an dem hohen Schwerpunkt des alten Taunus — die Vor- 
teile der kleineren Räder auf den niedrigen Schwerpunkt genutzt. 

Der „Taunus 12 M“ war der erste deutsche Ford-Wagen mit vorderer Ein- 
zelradaufhängung, während die Hinterräder weiterhin an Starrachse und 
Blattfedern hingen — so, wie es überall noch technischer Standard war. 
Selbstverständlich besaß der neue Wagen eine vordere Sitzbank, die — 
das war das Werbeargument — auch die Besetzung mit drei Personen 
vorn im Wagen zuließ. Vordere Ausstellfenster und Blinklichter gehörten 
ebenso zur Ausrüstung wie der nicht mehr rund arbeitende Tachometer. 
Der ganze Stolz der Kölner auf das neue Auto drückte sich in der Weltku- 
gel aus, die auf der spitz zulaufenden Hutze saß, denn „zum Export in die 


91 


Welt brauchte man auch ein Zeichen, das auf das Internationale hinwies“ 
(Vitger). 

„schon rein äußerlich ist zu erkennen,“ schrieb das Fachblatt „Krafthand“ 
damals, „daß bei der Formgebung und dem Bau der Karosserie die inter- 
nationalen Erfahrungen und Entwicklungen berücksichtigt wurden.“ Die 
Krafthand-Tester lobten die „13-zöllige Bereifung, die hier zum ersten Mal 
an einem deutschen Wagen serienmäßig vorgesehen ist“. Aber auch das 
Anlassen des Motors durch leichtes Überdrehen des Schaltschlüssels 
erschien „absolut neu“. Eine Zeitung war tief beeindruckt von der Rund- 
umsicht: „Man glaubt im Freien zu sitzen.“ Sie lobte die sich selbst zurück- 
stellenden Blinker und beschrieb das Kühlsystem so: „Eine Wasserpumpe 
befördert jetzt die Kühlung zu besonders hoch beanspruchten Stellen, wie 
etwa den Auspuff-Ventilöffnungen.“ „Wenn noch ein Wunsch offen 
bleibt“, meinte der „Kraftfahrzeug-Anzeiger“, „dann höchstens der, den 
Fahrersitz nicht ganz so weich zu federn, um dem Fahrer das Gefühl für 
den Wagen nicht zu nehmen.“ Lob erhielt Ford auch für das Licht. 
„Schließlich ist doch bekannt, daß jeder Zentimeter, der in der Einbau- 
höhe verschenkt wird, um einen Meter geringere Höhe bei Abblendlicht 
bedeutet,“ schrieb die „Krafthand“. Richtig bewegt endete der Test des 
12 M im Fachblatt „Auto, Motor, Sport“: „Als wir den Testwagen zurück- 
gaben, taten wir das mit dem Gefühl, uns von einem guten Freund zu ver- 
abschieden.“ 


Vorkriegsstand erreicht 


Für ganz West-Deutschland war dieser neue Ford eine echte Attraktion. 
Denn außer Borgward in Bremen baute keiner der west- und ostdeutschen 
Auto-Schmieden ein solch modernes Auto in größeren Serien: Selbst der 
Erzrivale Opel nicht. 

So berichteten damals einige Händler dem Werk, daß kurz nach der Pre- 
miere an einem einzigen Tag bis zu 8000 Menschen den Neuling besich- 
tigt hätten. Doch so groß das allgemeine Interesse war — Aufträge für das 
nagelneue Auto gingen wenig ein. Offensichtlich war der Wagen mit 
7.535 Mark doch zu teuer. 

Aber auch Opel klagte in jenem Monat über fehlende Aufträge und die 
französische Nachrichten-Agentur AFP berichtete, die gesamte Auto-Indu- 
strie sei „in einer ähnlichen Lage“. Als erste führte daraufhin Ford in Köln 
Kurzarbeit ein; die Arbeiter sollten nur noch drei Tage pro Woche am 
Fließband stehen. Einen Tag später — am 18. Januar 1952 — folgte Opel 
mit Kurzarbeit für 13.000 Arbeiter. 
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Während andere Autos meist mit 15 Zoll-Reifen fuhren, hatte er 
13-Zoll-Bereifung und war damit der erste deutsche Wagen, der den Trend zu 
kleineren Rädern auslöste. 


Deshalb liefen im Januar nur 979 Wagen der neuen Ford-Serie aus der 
Halle F; eigentlich hätten es mehr sein sollen. Dies führte zu einer eiligst 
einberufenen Krisensitzung. Obwohl der Buckel-Taunus schon seit drei 
Wochen aus dem Programm gestrichen war und seine Produktionsmaschi- 
nen zum Verschrotten im Hof standen, nahmen Vitger und Schmidt die- 
sen Beschluß eiligst zurück; die alte Konstruktion mußte vorerst weiterle- 
ben. Zum einen war man — angesichts der Absatzkrise — nicht ganz 
sicher, ob die Käufer die neue Pontonform bei einem Großserienfahrzeug 
auch wirklich akzeptierten, zum anderen konnte man das alte Taunus- 
Modell auch noch zu Preisen unter 5500 Mark liefern. Erst mit Beginn des 
Frühjahrs gingen wieder mehr Aufträge ein und zum Herbst 1952 sollte 
der Buckel-Taunus dann endgültig von den Preislisten gestrichen werden. 
Obwohl durchaus nicht auf Sportlichkeit ausgelegt, verbuchte der Taunus 
12 M in jenen Tagen sogar einigen sportlichen Ruhm. Privatfahrer gewan- 
nen verschiedene Zuverlässigkeitsfahrten. Krönung der sportlichen Erfolge 
war zweifellos die ADAC-Rallye „Fahrt durch Bayerns Berge“; fünf Taunus- 
Wagen starteten, und alle fünf holten sich je eine Gold-Medaille. Weniger 
glücklich mit dem neuen Ford waren die Karosseriefirmen, die für Umbau- 
ten nur Autos mit separatem Fahrwerk nehmen konnten. Durch das selbst- 
tragende Blechkleid des „12 M“ sprangen sie vorerst als Kunden von Ford 
ab. Allein die Schweizer Karosseriefabrik Langenthal wagte zum Genfer 
Autosalon, im März 1952, den Versuch; sie schnitt einem 12 M das Dach 
ab, wobei die Fensterholme stehenblieben. Unbekannt ist jedoch, ob Lan- 
genthal mehrere Exemplare dieser Cabrio-Limousine baute. 
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Eigentlich konnte Erhardt Vitger zufrieden sein; die Produktion stieg zwar 
jetzt laufend an. Doch der Anteil Fords an der Gesamtproduktion im west- 
lichen Teil Deutschlands war in den letzten Jahren gesunken. So lag 
— 1950 der Anteil an der Gesamtproduktion noch bei 11,14 
Prozent 
— 1951 war er auf 9,78 Prozent abgerutscht. 


Mit dem neuen 12M hoffte Vitger 1952 Boden gutzumachen. Bei der 
Hauptversammlung spielte er diese Karte aus, um Opfer von den Aktionä- 
ren zu verlangen. Statt hoher Dividende wollte der General den Gewinn in 
noch längeren Fließbändern anlegen, um wiederum mehr Autos verkaufen 
zu können. Denn zu jener Zeit verkaufte jene Firma am meisten, die den 
höchsten Produktionsausstoß hatte — und da schnitt Ford schlecht ab. 
Bei der Aktionärsversammlung beklagte Vitger die hohen steuerlichen 
Belastungen für Personenwagen, und daß ein Auto in der Bundesrepublik 
— am Durchschnittslohn eines Facharbeiters gemessen — immer noch 
sechsmal so teuer sei wie in den USA. Daran sei nur die immer noch recht 
geringe Stückzahl schuld, klagte der Ford-Chef; künftig müsse man mehr 
exportieren, um auf größere Serien und damit auf niedrigere Verkauf- 
spreise zu kommen. 

Beförderungen standen zum 31. Oktober 1952 bei Ford an: Finanzchef 
Kaj Meyer und Produktionschef Robert H. Schmidt — bisher im Range von 
Direktoren — wurden vom Aufsichtsrat zu Vorstandsmitgliedern ernannt. 
Vitger — bisher einziges Vorstandsmitglied — stieg zum Vorstandsvorsit- 
zenden auf. Die Situation ähnelte der von 1939, nur umgekehrt; damals 
war Robert H. Schmidt Vorstandschef und Erhardt Vitger 
Vorstandsmitglied. 

In jenen Tagen trat ein 29jähriger Diplom-Kaufm nn in Fords Dienste: Hans 
Adolf Barthelmeh. Der frühere Betriebsprüfer — den Personalchef Max 
Ueber einstellte — erhielt die Aufgabe, in Niehl innerhalb des Finanzbe- 
reichs eine Steuerabteilung aufzubauen; für ein Monatsgehalt von 
800 Mark. Eine Ein-Mann-Abteilung, die sich um die Belange der Firma 
gegenüber dem Finanzamt kümmerte. Damals standen nach einer Steuer- 
prüfung gerade zwei wichtige Dinge an; eines davon war die Frage, ob die 
Pensionsrückstellungen steuerlich absetzbar seien oder nicht. Barthelmeh 
focht diese Frage bis zum Bundesfinanzhof durch — und gewann; eine 
Entscheidung, die noch heute Allgemeingültigkeit hat und ihm in der 
Firma erste Anerkennung brachte. 

Zum Jahresende stand fest, daß 1952 das beste Produktionsjahr seit 
Bestehen und selbst der Produktionsrekord von 1938 mit 36.582 Stück 
übertroffen würde. Dieses Ergebnis hätte noch besser sein können, wäre 
in den Herbst- und Wintermonaten der Verkauf des schönen Taunus 12 M 
nicht wieder zurückgegangen. Anfangsmängel hatten dem Ruf des Neu- 


94 


lings sehr geschadet. Verärgert waren die Fahrer der ersten 12M vom 
dumpfen Karosseriedröhnen, das durch die großen Blechflächen entstand. 
Hinzukamen hohe Windgeräusche bei schneller Fahrt, spuckende Tank- 
Einfüllstutzen und Hupen, die hinter dem Weltkugel-Ornament nur unzu- 
reichend ihren Ton abgeben konnten. Zu vielen Klagen gab auch der 
undichte Kofferraum Anlaß. Auf der Suche nach der Schwachstelle legte 
sich ein besonders großer Mann in den Kofferraum und beim Versuch, die 
Klappe zu schließen, hinterließen die Knie des Mannes tiefe Spuren im 
Kofferraum-Deckel. In Briefen beschwerten sich einige Kunden über die 
schwache Heizungsleistung. Zu Unrecht, denn sie zeigte sich erst dann 
von ihrer besten Seite, wenn die separate Lüftungsklappe geschlossen 
war. Unter den Technikern hatte dieser Hebel aber seinen Spitznamen 
weg: er hieß schlicht die „Rheumaklappe“. 

Die Händler führten das nachlassende Kundeninteresse aber besonders 
auf den hohen Preis des Wagens zurück und begannen die Modellpolitik 
Vitgers zu kritisieren. Sie forderten massiv ein kleineres Auto in VW- 
Größe, das mit einem attraktivem Preis dem Käfer aus Wolfsburg mehr 
Konkurrenz bieten könne. 


Das richtige Auto zum richtigen Preis 


Um dieses Ziel zu erreichen, schlossen sie sich zur „Freundschaftlichen 
Vereinigung der Ford-Händler Deutschlands“ zusammen. Schon kurz nach 
der Gründung schickten sie zwei Vertreter nach Köln, um dem Ford-Chef 
ihre Wünsche und Meinungen darzulegen. Doch Vitger zeigte wenig Ver- 
ständnis. Mit den Worten „Für mich existiert keine Vereinigung“ wies er 
die Beauftragten, darunter dem Berliner Händler Hellmut Butenuth, die 
Tür. 

Diese Behandlung ärgerte die Händler maßlos. Sie gaben in der Folgezeit 
die Devise „das richtige Auto zum richtigen Preis“ aus, was das ohnehin 
kühl gewordene Klima zwischen Werk und Händlern eisig werden ließ. 
Vitger mußte schließlich dem Druck der Händler nachgeben; zum 
30. Dezember 1952 senkte er den Preis des 12M von 7.350 auf 
6.985 Mark. Nicht nur das; um den Händlern ein noch billigeres Modell 
des modernen Taunus in die Läden stellen zu können, präsentierte Ford 
am 30. Dezember 1952 eine rigoros abgemagerte Spar-Ausführung des 
„12 M“ mit dem Namen „Taunus 12“ — ohne M. 

Das äußerlich jedweden Chromschmucks beraubte Fahrzeug kostete 
immer noch 6.185 Mark, obwohl es mehr als spartanisch ausgestattet war. 
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oo 2 . z — Be. 5 


„Methodische Abmagerung“ — Taunus 12 mit Aluminium-Lack-Teilen, 
Stahlrohr-Sitzen und einem Mittelschalthebel. 


Die wenigen glänzenden Teile bestanden aus Aluminium-Lack, statt 
Lenkradschaltung besaß der „12“ die allgemein als altmodisch empfun- 
dene Mittelschaltung. Selbst auf die schicke Sitzbank mußte der Käufer 
verzichten und mit nicht verstellbaren Einzelsitzen aus — mit Stoff bezo- 
genem — Stahlrohr vorlieb nehmen. Der verchromte Signalring wich 
einem einfachen Hupknopf, die hinteren Seitenfenster waren nicht mehr 
ausstellbar, Motorhauben- und Kofferraumverriegelung nur von außen zu 
öffnen. Auch die Zeituhr, der Zigarettenanzünder, ja sogar der Aschenbe- 
cher entfielen. 

„Die methodische Abmagerung hat etwas gebracht“, schrieb der „Kraft- 
fahrzeug-Anzeiger“ distanziert, „nämlich eine Preisermäßigung von 800 
Mark“. Die Zeitschrift „Das Auto“ meinte zum Taunus 12: „Der in Vorbe- 
reitung befindliche kleine Kastenwagen wird die gleiche Innenausstattung 
und die gleiche Schalthebel und Sitzanordnung haben.“ 

Der Taunus 12 — das gab selbst Vitger zu — war als Lockvogel geschaf- 
fen, um Kunden in den Laden zu holen und ihnen dann den 12 M zu ver- 
kaufen. Um den niedrigen Preis des „12“ möglich zu machen, mußten 
auch die Händler Abstriche hinnehmen; für den „12“ räumte Verkaufschef 
Hans Schmidt den Händlern einen niedrigeren Rabatt ein wie für den 
„12 M“. „Der Gebrauchswagen von vollendeter Zweckmäßigkeit“, warb 
Ford für die Sparausführung. 

Bei der Vorstellung des Spar-Taunus appellierte Vitger wiederum an die 
Bundesregierung, die steuerlichen Lasten des Autofahrers endlich zu ver- 
ringern. Ein Lohn- und Gehaltsempfänger könne sich in der Bundesrepu- 
blik keinen Wagen leisten, und deshalb besäßen von den 15,5 Millionen 
Arbeitnehmern auch nur 5,5 Prozent ein Auto. 

Tatsächlich gab es zu jener Zeit große Diskussionen darum, ob ein Arbeit- 
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nehmer mit dem Auto zur Arbeit fahren dürfe. Die Finanzämter wollten 
diese Kosten nicht anerkennen. Im Münchener Wirtschaftsministerium 
hatte man errechnet, daß für 10.000 Kilometer Fahrt ein 

— Privatmann 2.777 Mark 

— Geschäftsmann nur 1.188 Mark 
zahlen müsse. 
Ein Fabrikmeister hatte zu jener Zeit mit seinem kleinen Wagen Anfahrts- 
wege zur Arbeit bei der Steuer geltend gemacht, denn der 60jährige 
hätte per Straßenbahn über insgesamt drei Stunden fahren müssen, mit 
dem Auto dagegen nur 17 Minuten. Das Finanzamt lehnte ab. Daraufhin 
klagte der Werkmeister und bekam recht. Begründung: „Es ist nicht einzu- 
sehen, warum er die technischen Errungenschaften der heutigen Zeit 
nicht ausnutzen soll, um mit deren Hilfe die Arbeitsleistung zu steigern.“ 
Doch der Bundesfinanzhof revidierte das Urteil. Seine Begründung: „Die 
allgemeine Anerkennung des Abzugs von Kraftfahrzeugskosten bei Arbeit- 
nehmern könnte... in Betracht kommen, wenn diese von ihnen in einem 
Umfang benützt würden, daß nach der Verkehrsanschauung das Halten 
eines Kraftfahrzeugs von diesem Personenkreis als üblich anzusehen wäre; 
wie etwa in Amerika.“ 
Damit entschieden die Richter in die verkehrte Richtung. So konnten 
1952 nur 7,6 Prozent der Neuzulassungen auf Arbeitnehmer fallen. Behör- 
den und freie Berufe waren mit 24,3 Prozent die besseren Kunden. Die 
meisten Deutschen träumten weiter vom Auto und leisteten sich allenfalls 
einen Motorroller. 


Die Schülerlotsen-Spende 


Im Schnauferl-Club — in dem auch Ford-Chef Vitger regelmäßig verkehr- 
te — sprach man an einem kühlen Januar-Tag 1953 einmal nicht von den 
geliebten Oldtimern. Thema in den Frankfurter Clubräumen war diesmal 
das Verkehrsgeschehen und die Tatsache, daß in den letzten Jahren 
immer mehr Schulkinder Opfer des Straßenverkehrs geworden waren. 
Gemeinsam überlegte man, wie es in der Bundesrepublik möglich sei, 
Abhilfe zu schaffen. Dabei erzählte Erhardt Vitger, daß er seinen vielen 
Amerika-Besuchen die „School Safety Patrol“ kennengelernt habe, bei der 
ältere Schüler ihre jüngeren Mitschüler über die Straße führten. Der Ver- 
treter des Verbandes der Haftpflichtversicherungen, Peter Hofmann, 
meinte daraufhin, daß in dieser Richtung auch in Deutschland endlich 
etwas geschehen müsse. Doch woher dazu das Geld nehmen? Spontan 
stand Erhardt Vitger auf: „Ford wird sich dieser Sache annehmen.“ Wenige 
Tage darauf verkündeten alle Zeitungen: „Ford-Köln spendet 300.000 
Mark — verteilt über drei Jahre — für den Aufbau eines Schüler-Lotsen- 
dienstes.“ 


Um den Auftrag zum Bau der Kombi Blechhaut aus Köln zu bekommen, 
entwarfen die Techniker des Karosseriewerks Weinsberg dieses Tonmodell im 
Maßstab 1:5. 


Am 14. Januar 1953 überreichte Vitger im Rahmen einer Feierstunde im 
Bundesratssaal Verkehrsminister Christoph Seebohm den ersten Scheck 
über 100.000 Mark. In Zusammenarbeit mit der Bundesverkehrswacht 
reichte die großzügige Spende aus, die kleinen Lotsen bald mit weißen 
Koppeln, Schulterriemen, Kellen (damals „Winkerstäben“ geheißen) und 
Patrouillenbüchern auszustatten. Eine Investition, die sich lIohnte, denn in 
der Folgezeit sanken die Zahlen der jugendlichen Verkehrsopfer. 
Während die Kölner für eine nützliche Einrichtung tief in die Tasche 
gegriffen hatten, zeigte die Zulassungs- und Produktionszahlen weiterhin 
sinkende Tendenz; die Beliebtheit des modernen 12M sank. „Die Ver- 
käufe während der ersten zwei Monate liegen wesentlich unter den nach 
dem Ergebnis des Vorjahres gehegten Erwartungen,“ schrieb Verkaufsdi- 
rektor Hans Schmidt im Februar 1953 ernüchtert in einem internen Brief. 
Doch nicht nur in Köln herrschte ein Tief, auch bei Opel in Rüsselsheim 
ging der Verkauf zurück. Während bei Volkswagen und Daimler-Benz 
lange Lieferfristen herrschten. 
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Die „ägyptische Straßenbahn“ 


Zum zweiten Male nach dem Krieg eröffnete am 19. März 1953 die Inter- 
nationale Automobilausstellung in Frankfurt ihre Pforten. Und alle hofften, 
daß nun das Nachfragetief überwunden sei. Ford stellte ein erheblich 
erweitertes Modellprogramm vor: 
— eine Kombi-Version des 12M, großflächig verglast; die 
Blechhäute zu dieser Variante lieferten die Karosseriefabri- 
ken „Joseph Hebmüller & Söhne“ in Wülfrath und „Gustav 
Drauz“ in Heilbronn 
— eine Pick-up-Version des 12 M; vorn Pkw, hinten Ladefläche. 
Die Karosserien dazu kamen von Drauz, aber auch vom 
Karosseriewerk Weinsberg 
— Ein viersitziges Cabriolet, das Ford bei der benachbarten 
Karosseriefabrik Karl Deutsch bauen ließ. 
Vor allem um den Auftrag, die Blechhülle für einen 12 M-Kombi ans Werk 
zu liefern zu dürfen, gab es heftiges Wetteifern. Sowohl Drauz, Hebmüller 
wie auch das Karosseriewerk Weinsberg hatten Entwürfe und Kalkulatio- 
nen geliefert. Es gab sogar ein Exemplar eines veirtürigen Kombis, bei 
dem die vorderen Türen vorn, die hinteren Türen hinten angeschlagen 
waren, und der eine dritte Sitzbank besaß und speziell als Taxi Verwer- 
dung finden sollte. Das Rennen machte Hebmüller. 
Die Nutzfahrzeug-Reihe erweiterte man zur selben Zeit durch einen völlig 
neuen, kompakten Kleintransporter; den FK-1000 (Ford-Kastenwagen, 
1000 kg Nutzlast), einem Eintonner mit — nur von innen zugänglichen — 
Taunus-Motor. Seit nämlich das Volkswagenwerk mit seinem „VW-Trans- 


So sah der Taunus 12 M-Kombi schließlich in der Serienversion aus; 
die Karosserien dazu lieferten die Firmen Drauz und Hebmüiller. 
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porter“, damals noch „Bully“ geheißen, die Lücke zwischen großen Last- 
wagen und Pkw-Kastenwagen schloß und damit in kurzer Zeit einen gro- 
ßen Verkaufserfolg verbuchte und andere Firmen wie Goliath, Tempo und 
DKW nachzogen, mußte auch Ford reagieren. Erhardt Vitger gab Chefkon- 
strukteur Alfons Streit im Sommer 1951 den Auftrag, ein solches Auto und 
zu entwickeln. Bedingung; das kleine Nutzfahrzeug aus Köln sollte genau- 
soviel Nutzlast tragen können, wie es selber wiege — eine Tonne. 

Für die Berechnung der Statik und die Karosserie-Konstruktion vertraute 
man wieder auf den Rat der französischen Chausson-Experten. Es entstand 
ein einfaches Kastenauto mit geteilter Frontscheibe, Schieberfenstern an 
den vorne angeschlagenen Türen und einer Tür am Heck. Eine Seitentür 
für den Laderaum fehlte vollig. Doch wie es Streit und sein Team es auch 
drehen und wenden wollte; der leichte Kleintransporter mochte die Bedin- 
gungen des Vorstands nicht erfüllen. 

Im Mai 1952 führte Alfons Streit das Einzelstück dem Ingenieur Edmund 
Hellriegel von der Karosseriefabrik Gustav Drauz vor. Auf der kleinen Ein- 
fahrbahn — gleich hinter der Entwicklungsabteilung — zeigte die Neu- 
konstruktion durch arges Karosserienicken, wie kopflastig sie war. So 
konnte das Fahrzeug nicht in Serie gehen. Weil die Zeit drängte und sich 
Streit nicht den Zorn des Vorstands zuziehen wollte, hatte er die Experten 
der Heilbronner Karosseriefirma Gustav Drauz eingeschaltet; sie sollte in 
Eile den Kleintransporter fertig konstruieren. 

Die Schwaben hatten nämlich schon Erfahrung in dieser Sparte; erst einige 
Jahre zuvor hatten sie für die Auto Union den „DKW-Transporter“ ausge- 
tüftelt und in Serie gebaut. Die Forderungen nach großer Nutzlast und 
wenig Eigengewicht bereitete allerdings auch dort Kopfzerbrechen. Als 
Drauz-Konstrukteur Edmund Hellriegel über die physikalischen Grenzen 
dieser Konstruktion diskutieren wollte, stand Streit kurzerhand auf und 
meinte: „Hört’s auf, Ihr seid’s mir zu g’scheit.“ Die Schwaben schafften 
dann doch halbwegs das scheinbar unmögliche. Innerhalb von nur 
18 Monaten stand ein Transporter serienreif auf den Rädern — den 12 M- 
Motor nun längsliegend vor der Vorderachse zwischen den Sitzen von Fah- 
rer und Beifahrer und die Nutzlast genauso groß wie das Eigengewicht. 
Zu gleicher Zeit wurde in Köln eine größere Styling-Abteilung eingerich- 
tet, die sich — parallel zu Drauz — sogleich der Form des Kleintranspor- 
ters FK-1000 annahm. Vor allem die Gestaltung des Kühlergrills gelang 
dem neuen Designer Arno Kersting, während sich in den übrigen Linien 
die Drauz-Ingenieure durchsetzten. In den Herbsttagen 1952 fuhr Ker- 
sting oft nach Heilbronn, um bei Drauz die korrekte Ausführung der von 
Köln geplanten Produktionseinrichtung zu überprüfen. Drauz sollte näm- 
lich die komplette Karosserie — lackiert und ausgerüstet — liefern. Per 
Schiff wurde sie dann über den Neckar zum Rhein nach Niehl gebracht, 
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wo man dann Motor und Achsen einsetzte. Doch der billige Transportweg 
hatte in der Folgezeit auch Nachteile: Bei besonders hohem oder niedri- 
gem Wasserstand auf einem der Flüsse blieben die Zulieferschiffe stecken. 
Dann stoppte die Endmontage des Kleinlieferwagens in Köln-Niehl für 
Tage. 

Mit dem FK-1000 stellte Ford auf der Ausstellung einen in der Form sehr 
gefälligen Kleintransporter vor, der im Gegensatz zum Wolfsburger Kon- 
kurrenten den Motor zwischen den Vordersitzen trug und damit die hin- 
tere Ladefläche optimaler nutzte. 


Nach Serienanlauf zeigte sich aber, daß selbst die Drauz-Ingenieure keine 
Wunder vollbringen konnten; auch ihre Ausführung geriet — das zeigte 
sich in der Praxis deutlich — noch zu kopflastig. Ohne Beladung hoppelte 
der Wagen bockig über die Straßen. Deshalb erschien noch im Winter 
1953 in Fachzeitschriften Fotos von einem ungewöhnlichen FK-1000; ein 
Besitzer hatte in die hintersten Ecken des Wagens zwei senkrechte 
schmale Hohlwasserbehälter eingebaut, um die miserable Gewichtsvertei- 
lung zu verbessern. Die Bildunterschrift ärgerte die Kölner maßlos; iro- 
nisch hieß es da, die Konstruktion sei so phantastisch, daß man mit die- 
sem Wagen sogar Wasser transportieren könne. Die Veröffentlichung 
brachte dem Chefkonstrukteur im Vorstand eine Menge Ärger ein. 


Alfons Streit erschien daraufhin wieder einmal bei Drauz in Heilbronn, wo 
er dem jungen Ingenieur Edmund Hellriegel zuerst begegnete. „Ja mei, Sie 
sind so a’ feiner junger Mensch,“ näselte Streit mit seinem österreichi- 
schen Charme und legte Hellriegel gönnerhaft den Arm um die Schultern, 
„passen’s auf; jetzt tun’s mir einen Entwurf machen, wie man den Wagen 
schwerer machen kann.“ Und Streit gab auch gleich das Rezept dazu: 
„Tun’s meinetwegen Bleiplatten nehmen.“ Hellriegel fragte erstaunt: 
„Was soll das denn für einen Sinn haben?“ „Ach, geh’ fragn’s net“, wehrte 
Streit ab. Der Entwicklungschef wollte ernsthaft die hintere Bodenplatt- 
form mit Panzerplatten beschweren, um das Gewichtsverteilungsproblem 
zu lösen. Die Drauz-Leute überzeugten Streit schließlich, den Konstruk- 
tions-Mangel eleganter zu lösen; Drauz entwarf nochmals eine komplett 
neue Bodenplattform, bei der das Triebwerk nicht mehr vor, sondern 
genau auf der Achse saß. Zum Preis von nur 110.000 Mark lieferten die 
Firmen Läpple und Allgaier die nötigen Werkzeuge. Sobald wie eben mög- 
lich, floß die Verbesserung — ohne publizistischen Wirbel — in die Serie 
ein. Aber auch hernach ließen sich dem „FK-1000 Transit“ noch keine aus- 
geglichenen Fahreigenschaften bescheinigen — zumindest aber war der 
Kölner Kleintransporter fahrsicherer als zuvor geworden. 

Während Drauz sich um den FK-1000 kümmerte, waren Streits Gedanken 
auf die weitere Zukunft gerichtet: er plante schon den Nachfolger. Einen 
eleganten Kleintransporter nach amerikanischem Muster, bei dem die 
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Kopflastig: der FK-1000 Transit mit vor der Vorderachse liegendem 12 M-Motor. 
Vormodell für den kommenden FK-1000 mit geteilter Windschutzscheibe. 
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FORD 


Entwurf zu einem FK-1000-Nachfolger mit Panorama-Scheibe für das Jahr 
1958. Gezeichnet 1954. 


Entwurf des Designers Muruk zum Projekt „Ägyptische Straßenbahn“: hier 
allerdings noch mit üblichen Dachsäulen. 
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Windschutzscheibe nahtlos und ohne Dachverstrebung in die Seitenschei- 
ben überging. Ein schmales Zugseil drückte das Dach gegen den oberen 
Rand der Windschutzscheibe. Richtig getragen wurde das Dach nur von 
den seitlichen Fensterstegen. Noch ungewöhnlicher war die Lenkung; 
drehte man das Lenkrad nach links, fuhr der Wagen nach rechts, drehte 
der Fahrer das Lenkrad nach rechts, fuhr der Wagen nach links. 

Für den Entwurf hatte Streit den ägyptischen Designer Muruk auf Honorar- 
basis angeheuert. Zuvor hatte der Ägypter für Reifenfirmen und für die 
Aufbaufirma Kässbohrer gearbeitet, aber auch schon für Daimler-Benz. Bei 
Drauz hatte Muruk die Linien einiger Omnibusse entworfen. Für Ford 
zeichnete der freischaffende Designer nun den sehr amerikanisch ausse- 
henden Kleintransporter, für den Streit höchstpersönlich den Codenamen 
„ägyptische Straßenbahn“ erfunden hatte. Im Frühjahr 1954 war ein Pro- 
totyp mit querliegendem 12 M-Motor hinter dem Fahrersitz entstanden. 
Das Einzelstück drehte zwei Runden über die kleine Strecke, die neben der 
Versuchsabteilung lag; dann klaffte zwischen Dach und Windschutz- 
scheibe ein riesiger Spalt — worauf die Weiterentwicklung sofort einge- 
stellt wurde. 


„Markt gesättigt?“ 


Auch das neue Programm mit 12 M-Kombi und -Lieferwagen, sowie 
FK 1000-Transit rettete Ford nicht aus dem Absatztal. Über die Automobil- 
ausstellung hinaus, bis in den Mai 1953, hielten sich die Käufer zurück. 
Meldete die Neue Züricher Zeitung: „Bei Ford wurde für etwa die Hälfte 
der gesamten Belegschaft von 6500 Mann die Kurzarbeit eingeführt. 
Überdies sollen einige hundert Arbeiter entlassen werden.“ Sie wurden 
nicht entlassen, sondern sollten nur solange zu Hause bleiben, bis die 
Nachfrage wieder steigen würde. Besorgt fragte nach diesem ersten Kon- 
junkturtief nach der Währungsreform die Badener Bodensee Nachrichten: 
„Ist der Markt bereits gesättigt oder sind die Preise zu hoch?“ 

Experten glaubten, die Käufer hielten nur in der Hoffnung zurück, daß die 
Autopreise noch weiter abrutschten. Der Verband der Automobilindustrie 
(VDA) wies denn auch die Verbraucher in Zeitungsinseraten darauf hin, 
daß „die Preissenkungsmöglichkeiten für Kraftfahrzeuge nach den erst 
kürzlich vorgenommenen Herabsetzungen und dem Anstieg der Material- 
kosten jetzt erschöpft“ seien. Jubelte angesichts der Absatzstockung die 
Ostberliner BZ: „Um die westeuropäischen und überseeischen Absatz- 
märkte, die ihre Aufnahmefähigkeit verloren haben, ist unter den auslän- 
dischen Monopolen ein erbitterter Konkurrenzkampf entbrannt.“ 

Die Situation war umso beunruhigender, weil das Emnid-Institut in Biele- 
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feld zu jener Zeit etwas Überraschendes vermeldete; die Ratenkäufe stie- 
gen nicht nur rapide an, sondern 51 Prozent aller Ratenkäufer waren 
Arbeiter. Doch das Geld wurde in erster Linie zum Kauf von Kühlschränken 
und Motorrädern verwendet; die Teilzahlungskäufe für Autos machten nur 
27 Prozent aus. 

Immerhin sorgten sich damals die Gewerkschaften öffentlich, daß sich sol- 
che Abzahlungsverpflichtungen künftig bremsend auf die Streikfreudig- 
keit auswirken könnten — was die Zukunft auch bestätigte. 


Generaldirektor und Konsul 


Während Generaldirektor Erhardt Vitger beruflich Sorgen mit dem Perso- 
nenwagen-Verkauf hatte, standen seine privaten Erfolge umso höher; 
Dänemark suchte in Nordrhein-Westfalen einen honorigen Mann, der 
nicht nur der dänischen Sprache mächtig war, sondern auch die nötigen 
Verbindungen zu Wirtschaft und Politik mitbrachte. Und da gab es nur 
einen; Erhardt Vitger. Am 27. April 1953 wurde er zum königlich däni- 
schen Konsul ernannt. 

Kurz darauf heimste der zu diplomatischen Ehren gekommene Däne einen 
weiteren Titel ein: Er wurde „Deutscher Tanzmeister auf dem Eis.“ Über- 
haupt entwickelte sich der Ford-Chef zu einer der schillerndsten Männer 
der deutschen Industrie. Nach dem Vorbild von Henry Ford I. — der sich 
schon in den dreißiger Jahren mit Eislaufen fit hielt — hatte auch Erhardt 
Vitger zu jener Zeit das Schlittschuhlaufen entdeckt. Durch regelmäßiges 
Training brachte er es zu erstaunlicher Perfektion. Bald ernannte ihn der 
Deutsche Eissportverband zum Spartenchef und aus dieser Position heraus 
erwachte in ihm sportlicher Ehrgeiz, sich im Wettkampf zu messen. 
Deswegen hänselte Finanzdirektor Kaj Meyer ihn oft: „Das schaffts Du in 
Deinem Alter doch nie.“ Da fühlte sich der 52jährige Vitger erst recht 
angespornt. Jeden Tag um 6 Uhr stand der Däne schon auf dem Eis. Drei 
Stunden vor und drei Stunden nach dem Dienst übte er in der Kölner Eis- 
halle. Als Trainer hatte Vitger den Diplom-Sportlehrer Hans Schwarz enga- 
giert. Vitger ließ sich und seine junge Clubkameradin beim Eislauf in Zeit- 
lupe filmen, um die Bewegungen zu kontrollieren. Als Vitger dann zusam- 
men mit einer Kollegin aus dem Tanzclub die Deutsche Meisterschaft 
gewonnen hatte, freute er sich: „Der Zweite war gerade halb so alt wie 
ich.“ Vitger verstand es auch, seinen Trainer ins Werk einzubinden; es 
wurde die Ford-Freizeit-Organisation gegründet und Schwarz als 
Geschäftsführer eingestellt. 

Der ehrgeizige Ford-Chef hatte allerdings noch andere Hobbies. Dazu 
gehörte das Drehen von 16 mm-Tonfilmen, für das er auch im Job Nei- 
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gung zeigte. Deswegen besaß das Kölner Werk einen Filmsaal, ein gut sor- 
tiertes Film-Archiv und — wohl als einzige Automobilfabrik — einen fest- 
angestellten Profi-Kameramann, der alle wichtigen Ereignisse auf Zelluloid 
festhielt. Vitger zauberte mit Leidenschaft und gehörte dem „Deutschen 
Magischen Zirkel“ und dem exklusiven amerikanischen „Linkingring“ an. 
Nicht minder pflegte Vitger das Golfspielen. Spottete das Nachrichten- 
Magazin „Der Spiegel“ respektlos: „Er dilettiert auf vielen Gebieten.“ 
Wenn er sich auch viele Freiheiten gönnte, in der Firma achtete der Chef 
aber auf einen sehr korrekten Geschäftsablauf. Monatlich mußte die 
Finanzabteilung eine Bilanz und eine Gewinn- und Verlustrechnung — die 
erst nach amerikanischem Recht erstellt und dann auf deutsches Recht 
umgerechnet wurde — sowie zahlreiche Analysen erstellen und späte- 
stens am sechsten Werktag des Monats dem Chef vorlegen. Da sich aber 
Vitger zu diesem Zeitpunkt oft in St. Moritz aufhielt, mußte der Leiter der 
Finanzabteilung, Hans Adolf Barthelmeh, noch nach vielen Überstunden 
nachts in Köln zur Post im Hauptbahnhof fahren, um den Brief mit allen 
Unterlagen per Einschreiben in die Schweiz zu schicken. Nachdem Vitger 
die Bilanz abgezeichnet hatte, ging sie per Luftpost in die US-Zentrale. 
Im Werk selbst herrschten strenge Regeln: Am Arbeitsplatz war es strikt 
verboten zu rauchen oder zu essen. Die Abteilungsleiter gingen sogar in 
die Toiletten, um heimliche Raucher aufzuspüren. Wer geschnappt wurde, 
mußte mit seiner Kündigung rechnen. Erst ab halb fünf Uhr, wenn die 


Hoher Besuch auf dem Ford-Stand zur Frankfurter Auto-Ausstellung 1953: (von 
links nach rechts) Bundespräsident Theodor Heuss, Pressechef Kurt Otto 
Schreiner, Frankfurts Oberbürgermeister Kolb, Direktor Hans Schmidt, 
Generaldirektor Erhardt Vitger, VDA-Präsident Thoennissen. 


106 


Hoher Besuch bei Erhard Vitger zu Hause (von links nach rechts): Vitger, Henry 
Ford Il., Theodor Heuss, Ann Ford. 


Dienstzeit endete und die Überstunden begannen, war das Rauchen 
erlaubt. Ähnlich der amerikanischen Company in den dreißiger und vierzi- 
ger Jahren war es auch jetzt noch im Kölner Werk verpönt, einen akademi- 
schen Titel zu haben; gefragt waren Self-mademen. So kam es vor, daß 
Mitarbeiter heimlich promovierten und dies jahrelang am Arbeitsplatz ver- 
heimlichten. Weil dies auch Hans Adolf Barthelmeh spürte, ließ er seine 
schon begonnene Doktorarbeit liegen; die Karriere bei Ford war ihm wich- 
tiger. 


Traum auf Rädern: X-100 


Freude im Betrieb empfand Vitger, als er die Produktionszahlen von Juni 
1953 sah. Denn im Gegensatz zu den ersten zehn Wochen des Jahres 
setzte nun ein enormer Auftragseingang ein, der sofort die Lieferfristen 
bis auf zwei Monate hinaufschnellen ließ. Die Kölner hätten nun gar 
zugerne die Produktion weiter ausgedehnt, doch die baulichen und finan- 
ziellen Möglichkeiten setzten Grenzen. 

Um diesen Engpaß endlich zu überwinden, bat Generaldirektor Vitger zur 
Hauptversammlung am 30. Juli seine Aktionäre wiederum um Verständnis, 
die Hälfte des erwirtschafteten Gewinns von 1,9 Millionen Mark für den 
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Ausbau der Fließbänder einzubehalten und nur die andere Hälfte als Divi- 
dende auszuschütten. Aber mit nur drei Prozent mochten sich die deut- 
schen Anteils-Eigner nicht zufrieden geben. Ausgerechnet an diesem 
30. Juli 1953 — an dem Firmengründer Henry Ford I. 90 Jahre alt gewor- 
den wäre — gab es im Filmsaal der Ford-Werke zwischen Vitger und den 
Aktionären die erste heftige Auseinandersetzung. Sie drohten Vitger, vor 
Gericht zu ziehen. 

Freundlicher ging es zu, als im November der 50.000. Ford Taunus 12-M 
vom Band lief und die amerikanische Muttergesellschaft ihr 50jähriges 
Bestehen feierte. Aus diesem Anlaß erhielt die Belegschaft den Jubiläums- 
wagen und den 50.001. Wagen zum Geschenk; beide wurden im Rahmen 
einer Tombola unter den Arbeitern verlost. 

Weil die Deutsche Mark im Ausland an Bedeutung gewann, konnte Ford- 
Köln endlich eine eigenwillige Lösung abschaffen: Wer einen ausländi- 
schen Ford-Wagen kauft, mußte ihn bisher mit Dollar bezahlen. Nun 
langte auch deutsche Währung. 

Das Kölner Luxus-Hotel „Excelsior“ war ausgebucht, als Ford am 5. Novem- 
ber 1953 zu einer Pressekonferenz lud; zu sehen gab es für die Fachwelt 
den ersten „Traumwagen“ aus dem Hause Ford-Detroit. Nachdem Erzkon- 
kurrent General Motors bereits ein Jahr zuvor eine Vision der technischen 
Zukunft auf die Räder gestellt hatte — den „Le Sabre“ — reagierte auch 
Ford: Um angeblich den Käufergeschmack für das Serienauto des Jahres 
1970 zu testen, hatte Henry Ford Il. einen aufwendigen Prototyp, den 
„X-100“, entwickeln lassen. Er besaß eine 12 Zylinder-300 PS-Maschine, 
bei der jeder einzelne Zylinder mit einem Vergaser bestückt war, dazu ein 
elektrisch geschaltetes Getriebe. Das wärmeabsorbierende, blendfreie 
Kunststoff-Verdeck schob sich auf Knopfdruck vor und zurück — und 
schloß sich bei Regen vollautomatisch. Lenkung und Bremsen waren 
Servo-unterstützt. Die Bremstrommeln an den Vorderrädern wurden 
durch ein thermostatisch geregeltes Gebläse gekühlt, sobald die Tempera- 
tur 65 Grad überstieg. Die Sitze waren nicht nur beheizt, sondern besaßen 
sogar schon einen „Sicherungsgürtel aus Nylon“ (Werbetext). Jedes Rad 
hatte einen elektrisch betätigten Wagenheber, sogar Motor- und Koffer- 
raumhaube ließen sich nur elektrisch per Knopfdruck am Armaturenbrett 
öffnen und schließen. Zur Ausrüstung gehörten ein Diktaphon, Telefon, 
Rasierapparat und ein Radio mit zehn Röhren, sowie zwei Schalttafeln. Die 
elektrische Ausrüstung allein wog 300 Kilo und beanspruchte ein Kabel- 
netz von 13 Kilometer Länge. Das 5,80 Meter lange und 2,06 Meter breite 
Luxus-Schiff — zu dessen Präsentation im Hotel-Foyer sogar einige Schei- 
ben ausgebaut werden mußten — erweckte das ehrfürchtige Interesse 
der Bundesbürger; von dem etwas auch auf den „Taunus“ zurückfiel. 
Wenige Wochen zuvor hatte nämlich Opel seinen ersten pontonförmigen 
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Zum Aufpolieren des Images nach Köln geholt: der X-100 mit 12 Zylindern. 


Wagen mit Namen „Olympia Rekord“ herausgebracht. Damit bremsten 
die Rüsselsheimer allzugroße Expansionspläne der Rheinländer. 

Die monatliche Produktion von 4281 Autos langte dennoch nicht, alle Auf- 
träge fristgerecht zu erfüllen. Jedoch war es weniger die stürmische Nach- 
frage im Inland, als der kontinuierlich steigende Export, der einen Großteil 
der Produktion beanspruchte. Um weiter aufzubauen, mußte Vitger neue 
Produktionsstätten schaffen. Das Werk war zwar um ein Drittel größer als 
1939 und doppelt so groß wie 1931, dennoch mußte es weiter wachsen. 
Am 6. April 1954 berief Erhardt Vitger deshalb eine außerordentliche Ver- 
sammlung ein, auf der er seinen Aktionären klarmachte, daß die Aktienge- 
sellschaft für größere Geschäfte auch mehr Geld benötige; und deswegen 
müsse das Grundkapital durch Ausgabe von 20.000 Inhaber-Aktien auf 
52 Millionen Mark aufgestockt werden. 

Um bei den deutschen Anteilsinhabern überhaupt noch etwas Geld locker 
zu machen, legte Vitger noch ein Bonbon drauf; einen Bezugsschein, mit 
dem jeder Aktionär fünf Jahre später — also 1959 — weitere Ford-Anteile 
zum Kurs von 100 Prozent hätte kaufen können. Eine Aktion, die der 
Großaktionär in Detroit nicht gerne sah. Immerhin schaffte es Erhardt Vit- 
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ger auf diese Weise, trotz aller Spannungen jenes dringend benötigte 
Kapital zu beschaffen, das die Banken den Ford-Werken als Kredit Verwei- 
gerten. 

Schon vor dem Krieg hatten die deutschen Geldinstitute nach dem Schei- 
tern der IG-Farben-Beteiligung einen kühlen Abstand nach Köln-Niehl 
gehalten. Und wenn auch seit 1952 ein Vertreter der Deutschen Bank im 
Aufsichtsrat saß, blieb das distanzierte Verhältnis allein schon wegen der 
umstrittenen Dividendenpolitik bestehen. 


„Im Mondschein spazieren“ 


Zu einer routinemäßigen Inspektion seines Werkes am Rhein traf im Juni 
1954 wieder einmal Henry Ford Il. und seine Familie in Köln ein. Mit dem 
Flugzeug waren sie aus Paris gekommen, und der Konzernherr fand noch 
nicht einmal Zeit, sich im Hotel umzuziehen. Henry — wie er von den Köl- 
nern genannt wurde — weihte in Köln-Niehl eine Gedenkplakette an jener 
Stelle ein, wo einst sein Großvater den Grundstein gelegt hatte. „Großva- 
ter würde staunen, wenn er sähe, was hier gewachsen ist,“ meinte der 
Amerikaner nach der Werksbesichtigung. 

Währenddessen bummelte Fords Gattin Ann mit ihren beiden Töchtern 
durch die Kölner Altstadt. Und die „Westdeutsche Allgemeine Zeitung“ 
berichtete, daß sich die honorige Familie in Kölns dunklen Gassen beinahe 
verlaufen hätte und erst durch einen sprachkundigen Polizisten den Weg 
zurück ins Hotel fand. 

Der Terminkalender des Großindustriellen war dicht besetzt; Henry Ford 
mochte es, Gespräche mit Persönlichkeiten aus der Politik zu führen. Und 
so ließ er seine Kölner Manager schon frühzeitig wissen, daß er in der Bun- 
deshauptstadt auf höchster Ebene empfangen werden wolle. Im nahegele- 
genen Bonn warteten denn auch Bundespräsident Theodor Heuss und 
Kanzler Konrad Adenauer auf den hohen Gast aus den USA. 

Am Nachmittag hatte dann Wirtschaftsminister Ludwig Erhardt zu einem 
Vortrag in die Industrie- und Handelskammer geladen. Der US-Automobil- 
fabrikant nützte die Gelegenheit, die kommunistischen Theorien vom 
amerikanischen Kapitalismus geradezurücken: „Nach Ansicht marxisti- 
scher Theoretiker müßten Ford, General Motors und die anderen amerika- 
nischen Fabrikanten heute Arm in Arm im Mondschein spazierengehen, 
Preise und Produktionskosten festsetzen und sich auf einen gemütlichen 
Status quo einigen.“ In Wirklichkeit sei der Wettbewerb in der amerikani- 
schen Automobilindustrie „ein rauher Sport.“ Aber davon gingen Wirkun- 
gen aus, wie steigender Lebensstandard, Verbesserung der Güter-Vertei- 
lung und erhöhte Kaufkraft der Konsumenten. Ford ermahnte die Teilneh- 
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Henry Ford mochte 
es, Gespräche mit 
Politikern zu führen. 
Bei seinem Besuch 
1954 traf er in Bonn 
mit Bundeskanzler 
Konrad Adenauer 
(links) zusammen. 


Für Henry Fords zweitälteste Tochter Ann kaufte Vitger diesen Mini-Taunus; 
der große Lincoln war der Dienstwagen des GEBEISIONERLON, 
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mer: Die freie Welt benötige dringend ein Deutschland, das seine große 
Tatkraft in den Dienst der europäischen Stärke und Einigkeit stelle. Für 
Amerika sei es ermutigend, daß West-Deutschland eine Steigerung der 
Produktivität und eine stärkere Integration der europäischen Wirtschaft 
unterstütze. 

Im Anschluß an die Festrede erhielt der Großaktionär von den leitenden 
Herren seiner rheinischen Filiale einen Taunus 12 M mit Elektro-Antrieb im 
Maßstab 1:5 zum Geschenk. Der Münchener Ford-Händler Rüb hatte das 
originalgetreue Stück gebastelt; das Werk hatte es ihm abgekauft und in 
den Räumen der Industrie- und Handelskammer Henry Ford übergeben. 
Der nahm das Präsent dankend für seine fünfjährige Tochter Ann mit. Ein 
Jahr lang war es ihr liebstes Spielzeug. 

Seinen zweitägigen Deutschlandbesuch beendete Mister Ford am 26. Juni 
und flog nach Kopenhagen, wo er eine sowjetische Industrie-Ausstellung 
besuchte. Gefolgt von einem Heer von Reportern studierte der 36jährige 
Autokönig die russischen Wagen und meinte: „Es sind offensichtlich die 
gleichen Typen, die wir vor 20 Jahren herstellten.“ Als er von Journalisten 
über seine Meinung zum Volkswagen befragt wurde, stellte sich unvermit- 
telt sein Stimmungswandel heraus. Ob er das VW-Werk besichtigen 
werde, wollte ein Journalist wissen. „Nein“, antwortete er kurz, „aber ich 
würde es auch unbesehen kaufen.“ Bei dieser Gelegenheit ließ der Ameri- 
kaner auch einige Andeutungen seiner weitreichenden Pläne fallen: „Der 
Volkswagen ist ein ausgezeichnetes Auto, und wir beabsichtigen, einen 
ähnlich billigen Wagen irgendwo in Europa zu bauen.“ Ford werde jedoch 
in Detroit keinen Wagen mit Luftkühlung konstruieren, versicherte er. 
Diese lauten Autos seien nichts für Amerikaner, die gerne sehr bequem 
fahren. In Köln lief der 100.000. Taunus 12 M am 19. Juni 1954 blumenge- 
schmückt vom Band. Erhardt Vitger übergab ihn dem Betriebsrat, der das 
Geschenk wiederum unter der Belegschaft verloste. 


Die Zweitakt-Ära 


Zu diesem festlichen Ereignis stellten die Kölner auch ihren neuen Lastwa- 
gen vor; den 4,2 Tonner „FK 4000 S“. Denn nachdem Opel seinen neuen, 
pontonförmigen Lkw „Blitz“ herausgebracht hatte, mußte auch Ford 
reagieren. 

Mit Hilfe der Kotflügel vom vorherigen Modell entstand ein neu geformtes 
Fahrerhaus; diesmal statt mit einteiliger flacher Windschutzscheibe nun 
mit gekrümmter zweigeteilter Scheibe; dabei ging die Konkurrenz schon 
zur gebogenen Windschutzscheibe über. Der neue Ford-Lkw besaß außer- 
dem einen neuartigen, rechteckigen Kühlergrill. Die Modelländerung nach 
nur zwei Jahren schien notwendig, um bei den Kunden den Ärger mit dem 
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„Für schwere Aufgaben“; der FK-4000 S besaß das völlig überarbeitete 
Hercules-Diesel-Triebwerk und eine neu gestaltete Fahrerkabine. 


Vormodell vergessen zu machen. Der neue „FK-4000 5“ (Werbeslogan 
„Für schwere Aufgaben“) besaß das völlig überarbeitete Hercules-Diesel- 
triebwerk. Alfons Streit hatte es von 4,0 auf 4,46 Liter Hubraum vergrö- 
Rern lassen, was zu einer „Kurzleistung“ von 95 und einer „Dauerleistung“ 
von 90 PS führen sollte. 

Im Benzinmotor-Programm wurde der alte 3,2 Liter-Vierzylinder-Motor — 
dessen Ur-Konstruktion aus dem Jahre 1928 stammte — endgültig und 
ersatzlos aus dem Programm gestrichen. Dagegen überarbeiteten Streit 
und seine Mannen die Achtzylinder-Maschine und brachten sie in der Lei- 
stung von 95 auf 100 PS. Wenige Wochen nach dem Serienanlauf zeigte 
sich: auch die Überarbeitung erfüllte nicht die Qualitätsansprüche der 
Kundschaft. Der vergrößerte Diesel erwies sich als ebenso anfällig wie frü- 
her. Die Beschwerden nahmen nicht ab, sondern stiegen weiter an. In der 
Direktionsetage gab es schwere Auseinandersetzungen, denn Ford fuhr 
immer weiter am Lastwagenmarkt vorbei. Das Geschäft machte die Kon- 
kurrenz. Ende 1954 ging unter der Belegschaft bald der ironische Satz 
um, daß der Vorstand auf dem Verwaltungsgebäude vor Freude immer 
dann eine Flagge hissen ließ, wenn wieder ein Käufer für einen Ford-Lkw 
gefunden sei. 

Um sich nicht völlig aus dem Markt heraus zu katapultieren, mußte sofort 
wieder ein völlig neues Lkw-Entwicklungsprogramm in Angriff genommen 
werden. Um die Qualität zu garantieren, kümmerte sich Alfons Streit 
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Werbung 1956 


3 neue Lastwagen - 3x wirtschaftlich 
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selbst darum. Er erdachte erst einmal den Geheimcode höchstpersönlich; 
„Rotes Fahrerhaus“ sollte das Projekt heißen, das schon Ende 1955 in 
Serie gehen mußte. 

Für die Entwicklung selbst warb man von Volkswagen den Konstrukteur 
Dr. Hesner ab. Der geborene Zittauer hatte sich in der Branche durch die 
Konstruktion des VW-Transporters einen Namen gemacht. Als Stellvertre- 
ter Streits sollte Hesner sich des neuen Lkw-Programms annehmen. 

Die Formskizzen erhielten die Kölner dazu aus Amerika. Als besonders 
modern empfand man daran die gebogene Windschutzscheibe und das 
— auch einem Pkw gut zu Gesicht stehende — Armaturenbrett. Die For- 
men waren gerundet, und die Front schmückten breite senkrechte Chrom- 
streifen. 

Als es um die Frage eines neuen Diesel-Motors ging, kam es Alfons Streit 
gerade recht, als sich in jenen Tagen ein Landsmann an ihn wandte: Pro- 
fessor Hans List. In seinem Grazer Motoren-Institut hatte er die theoreti- 
schen Grundlagen für eine technische Neuheit erarbeitet; einen luftge- 
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kühlten Sechszylinder-Diesel in V-Form mit Gebläse-Ladung, der im Zwei- 
takt-Verfahren arbeitete. Im Flugzeugmotoren-Bau waren schon während 
des Krieges die ersten Zweitakt-Diesel entstanden, in einem Fahrzeug 
allerdings gab es so gut wie keine praktischen Erfahrungen. Die Jenbacher 
Motoren-Werke in Tirol hatten zwar nach den List-Unterlagen einige Trieb- 
werke gebaut. Diese dienten in einer kleinen Lastwagen-Serie der Steyr- 
Puch-Werke in Graz als Antrieb. 

Hans List wollte für Ford diese technische Sensation zur Großserienreife 
weiterentwickeln; Alfons Streit — der die Chance witterte, im Automobil- 
bau Meilensteine zu setzen — war begeistert und setzte sich auch gegen- 
über der amerikanischen Company dafür ein. Detroit gab dazu seinen 
Segen und bot Erprobungshilfe an — schließlich war man auch dort auf 
der Suche nach neuartigen Motoren. Innerhalb von nur 18 Monaten ent- 
stand in Graz ein V 6-Motor, der das Diesel-Prinzip im Zweitakt-Verfahren 
brachte. Um die Leistung heraufzusetzen, nahm List ein mechanisches 
Rootes-Gebläse, das an der Kurbelwelle saß. Lists Motor leistete denn auch 
bei nur 2,8 Liter Hubraum stolze 80 PS. In einer zweiten Version holte der 
Zweitakt-Diesel aus 4,2 Liter Hubraum gar 120 PS. 

Die Premiere fand auf der Frankfurter Automobilausstellung im Septem- 
ber 1955 statt; die Experten staunten, Kenner sprachen gar von einer 
neuen Ära im Lastwagenbau. Fast schien es, als ob Ford den jahrelangen 
Rückstand zur Konkurrenz nicht nur aufgeholt, sondern die etablierten 
Lkw-Bauer mit neuer Technik überholt hätte. Vor allem der großvolumi- 
gere Diesel entsprach in Durchzugskraft und Höchstleistung endlich dem 
legendären V 8-Motor, arbeitete jedoch wesentlich wirtschaftlicher. 

Im ersten Vierteljahr 1956 stieg die Zahl der Bestellungen stark an. Doch 
dann zeigte sich die Katastrophe; auch der neue Diesel mochte den Bean- 
spruchungen des harten Lkw-Alltags nicht standhalten. Kern des Übels — 
so fanden Techniker heraus — waren die hoch beanspruchten Auslaß- 
Schlitze des Zweitakters, die nicht ausreichend zu kühlen waren und in 
deren Umkreis sich infolge der Hitze die Zylinderlaufbahnen verformten. 

In Handarbeit versuchten die Kölner, den Fehler zu beheben; in dem die 
Zylinder konisch aufgebohrt wurden. Die Mühen jeglicher Nacharbeit blie- 
ben vergebens. Für Alfons Streit wurde es immer klarer, daß der Motor 
hätte umkostruiert werden müssen. Immer öfter kam es zwischen Streit 
und seinem Vize Hesner darüber zu harten Auseinandersetzungen — bis 
schließlich Hesner kurzerhand kündigte. Auch im Karosseriebereich gab es 
große Schwierigkeiten: an den Kotflügeln entstanden Risse, denn durch 
die gewagte Formgebung war das Material an einigen Stellen nur noch ein 
Zehntel Millimeter dünn. Ein Mangel, für den der Nordwestdeutsche Fahr- 
zeugbau — der die Fahrerhäuser lieferte — nichts konnte; es war bei der 
Konstruktion nicht genügend berücksichtigt worden. 


Wegen der eigenwilligen Form mit abgekanteten Blechen hatte der 
Militär-Lastwagen, den Ford im Hinblick auf die Ausrüstung der Bundeswehr 
konstruierte, bald seinen Spitznamen weg: die „Nato-Ziege“. Sie schuf sich 
aber wegen ihrer Unzuverlässigkeit und ihren mäßigen Geländeeigenschaften 
innerhalb von vier Jahren nur wenige Freunde. 


Der FK-3500 als Kipper; unter der Motorhaube steckte der von Professor Hans 
List entwickelte Sechszylinder-Zweitakt-Diesel. Ihn gab es sowohl mit 2,8 Liter 
und 80 PS, aber auch als 4,2 Liter mit 120 PS 


Nur in ganz wenigen Exemplaren entstand dieser Omnibus mit dem 
FK-Fahrwerk und dem Zweitakt-Dieselmotor darin. Gebaut wurde der Wagen 
nur im ersten Halbjahr 1956. 
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Im ersten Halbjahr 1956 kamen mehr defekte Motoren zurück ins Werk als 
neue ausgeliefert wurden. Die Neuproduktion wurde zeitweise ganz ein- 
gestellt und alle verfügbaren Kräfte eingesetzt, um Austauschmotore her- 
zustellen und auf dem Kulanzwege die wieder ins Werk gebrachten 
Wagen zu reparieren. Die Finanzabteilung mußte immer höhere Garantie- 
Rückstellungen vornehmen, Barthelmeh sprach nur noch vom „Amok-Die- 
sel“, weil seine 10-Mann-Buchhaltung angesichts der Zahlen bald „Amok 
laufen“ wollte. Noch ein Jahr lang — bis 1957 — baute Ford den Zweitakt- 
Diesel, dann verschwand er vom Programm. Allein der Typ mit der alten, 
durstigen Achtzylinder-Maschine fand noch Kunden; vor allem die Konzes- 
sionäre des Koffein-Getränks Coca-Cola blieben den Ford-Lastwagen treu. 
Trotz aller Rückschläge war der Ruhm von Ford-Köln als Hersteller großer 
langlebiger Lastwagen noch nicht ganz verblaßt; als die Bundesrepublik 
um 1956 daran ging, die Bundeswehr aufzubauen, wurde auch Ford im 
Rahmen einer internationaler Ausschreibung aufgefordert, ein entspre- 
chendes Fahrzeug anzubieten. Die Kölner entwarfen nach den Richtlinien 
der Militärs einen schweren Lastwagen mit Allrad-Antrieb, der mit dem 
zähen, aber in der Konstruktion alten V 8-Maschine ebenso auszurüsten 
war, wie mit dem modernen, aber wenig haltbaren Zweitakt-Diesel. Aus 
dem Wettbewerb ging Ford als Sieger hervor; noch unter Dr. Hesner war 
erstmals ein Fahrerhaus mit abgekanteter Kühlerform entstanden, das 
dem Fahrer den Blick nach vorn erleichterte, leicht herzustellen und zu 
reparieren war. Die frisch gegründete Bundeswehr und einige NATO-Staa- 
ten bestellten innerhalb der nächsten vier Jahre einige tausend Exemplare 
des allradgetriebenen Ford-Militärwagens mit V 8-Motor, der bei den Sol- 
daten wegen seiner eigenwilligen Frontschnauze spöttisch „NATO-Ziege“ 
hieß. Doch wegen seiner Kurzlebigkeit, aber auch wegen seiner geringen 
Geländegängigkeit fand der Ford-Lastwagen bei der Bundeswehr immer 
weniger Freunde. 


Aktionärs-Aufstand 


Als der junge Mann ein Päckchen in der Gepäckaufbewahrung des Kölner 
Hauptbahnhofes abgeben wollte, traten blitzschnell zwei Männer in 
grauen Gummimänteln auf ihn zu, zückten kurz ihre Kenn-Marken und 
nahmen den verblüfften Mann fest. Der Inhalt des Päckchens: Konstruk- 
tionszeichnungen von Ford. Vorgesehener Empfänger: Ein Mann in der 
russisch-besetzten Zone. 

Die Spionage-Affäre dauerte nur wenige Monate und endete abrupt im 
Frühjahr 1954. Die „Kölnische Rundschau“ berichtete kurz von dem Spion 
— doch die ganze Wahrheit erfuhr die Öffentlichkeit nicht. Der junge 
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Mann, der da Ford-Geheimnisse in den Osten bringen wollte, war nämlich 
Doppel-Agent. Angeheuert vom östlichen Geheimdienst, hatte sich der 
junge Karosserie-Konstrukteur dem westdeutschen Geheimdienst offen- 
bart. Der riet dazu, das Spiel mitzuspielen; in Absprache mit der Werkslei- 
tung bekam er Informationen über Vorgänge bei Ford, Konstruktionspläne 
und Arbeitsabläufe zugespielt, die er prompt kopierte und in den Osten 
schickte. Durch diese Arbeit kam er in Kontakt mit den — im Werk nicht 
namentlich bekannten — Mitgliedern der kommunistischen Zellen; jene 
Gruppierungen von radikalen Arbeitern, die gegen das Management hetz- 
ten. Was sich wiederum dort abspielte, teilte der Mann dem West- 
Geheimdienst mit. Die „kriminalistische Abteilung“ bei Ford bereitete im 
Hintergrund die Spionage mit vor. Sie hielt einerseits den Kontakt zum 
West-Geheimdienst, andererseits kam deren Abteilungsleiter wöchentlich 
zum stellvertretenden Leiter der Karosserie-Entwicklung, Waldemar Ebers, 
und bat um Material. 

Jene Zellen versuchten — wie in fast allen westdeutschen Industriebetrie- 
ben — in die Arbeiterschaft Unruhe zu bringen. Die Gewerkschaften wur- 
den wegen ihrer mäßigen Lohnforderungen als Komplizen der Kapitalisten 
hingestellt. Eindeutiges Ziel der roten Zellen war es, die Arbeiterschaft 
aufzustacheln, sich gegen die Regierung Adenauer zu erheben und dem 
Kommunismus in der jungen Republik den Weg zu ebnen. Als diese kom- 
munistischen Zellen eine größere Aktion planten, entschied der West- 
Geheimdienst, den Ford-Mann auffliegen zu lassen. So wurde er auf dem 
Hauptbahnhof enttarnt — denn er sollte außerhalb von Ford im Unter- 
grund gegen die kommunistischen Zellen weiterarbeiten. 

Mitte 1954 präsentierte die Geschäftsleitung den Aktionären das Ergebnis 
von 1953: Da der Gewinn schlechter als im Vorjahr ausfiel, geizte Vitger 
auch wieder mit Dividende und handelte sich damit immer größeren Zorn 
der Aktionäre und Banken ein. Sie meuterten, weil andere Autofirmen 
inzwischen weit mehr Dividende zahlten. Vitger versuchte — wie schon 
früher — klar zu machen, daß der Löwenanteil des Reingewinns für neue 
Investitionen nötig sei. Nach Jahren der Sparsamkeit werde das Kölner 
Werk entsprechend vergrößert, was im Endeffekt allen Anteils-Inhabern 
nütze. Die Aktionäre mochten aber nicht warten, sondern wollten Bares 
sehen. Denn mit gestiegener Dividende ginge auch der Aktienkurs wie 
Hefe auf und darin lag noch schnellerer Verdienst. In der Hauptversamm- 
lung kam es deshalb zu harten Wort-Gefechten zwischen Vorstand und 
den deutschen Anteilseignern.. Während die Amerikaner mit Vitgers 
Geschäftspolitik einig waren, wehrten sich die Deutschen heftig — doch 
vergeblich. Die Amerikaner waren bei der Abstimmung in der Mehrzahl. 

So trafen sich die deutschen Aktionäre nach der Hauptversammlung in 
einem Hotel und hielten Kriegsrat; dabei waren sie einig, daß Ford-Köln 
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allein gerichtlich dazu bewegt werden könne, höhere Dividenden auszu- 
schütten. Wenige Monate später — im Herbst 1954 — reichte ein Gre- 
mium deutscher Aktionäre Klage beim Amtsgericht Köln ein. Das Nach- 
richten-Magazin „Der Spiegel“ berichtete damals, daß die Ford-Geschäfts- 
leitung daraufhin den Prozeßwert für die kommende gerichtliche Ausein- 
andersetzung derart hoch angesetzt habe, daß den erbosten Anteilseig- 
nern schon das Geld für die nötigen Gerichtsgebühren ausgegangen sei. 
Weil es gelungen war, die Produktion weiter zu rationalisieren — so die 
offizielle Pressemitteilung — setzte Ford den Preis des 12 M um 285 Mark 
herunter. In Wirklichkeit war es der Druck des Marktes; VW-Chef Heinz 
Nordhoff („Ich bin der Hecht im Karpfenteich“) verfolgte konsequent die 
Politik des alten Henry Ford; einen Einzeltyp so ausgereift wie möglich und 
so rationell wie möglich zum Billigst-Preis anzubieten. Eine kluge Strate- 
gie, denn VW hatte nur das eine Auto — nach damaligen Maßstäben völ- 
lig unmodern — ohne Pontonform, ohne Lenkradschaltung und ohne vor- 
dere Sitzbank. Aktuell konnte der Volkswagen wirklich nur über den Preis 
bleiben. 

So purzelten in Wolfsburg Jahr für Jahr die Preise. Schon im Jahr 1953 fiel 
der VW-Preis um 200, im September 1954 noch einmal um 200 Mark. 
Kleine Firmen trieb Nordhoff damit in den Ruin. Die großen Konkurrenten, 
wie Opel und Ford, mußten wohl oder übel mitziehen. Opel hatte seinen 
neuen „Olympia-Rekord“ im Preis bis auf 6250 Mark gesenkt und ver- 
kaufte ungeheuer gut. Da durfte Ford nicht abseits stehen. 

Seit dem 18. Oktober 1954 kostete der Taunus nicht mehr 6.575, sondern 
nur noch 6.290 Mark, die Standardausführung „12“ rutschte sogar auf 
5.650 Mark herab. Die Preissenkung kurbelte den Verkauf an; so stand im 
letzten Vierteljahr 1954 noch ein großer Exportauftrag aus Schweden ins 
Haus. 


Der schärfste Konkurrent des Taunus 12-M: der „Olympia Rekord“, Opels 
erster Wagen mit Pontonform, der 1954 auf den Markt kam. 
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Auto mit Schwung: 15 M 


Die Rüsselsheimer boten mit ihrem 1,5 Liter-Olympia-Rekord ein laufruhi- 
ges und starkes Auto. Borgward wuchs in die Mittelklasse zuerst mit sei- 
nem „Hansa 1500“, danach mit seiner modernen 1,5 Liter „Isabella“. Fiat 
drängte mit dem 1,4 Liter-starken Typ „1400“ in den deutschen Markt. 
Peugeot brachte seinen nagelneuen 1,5 Liter-Typ „403“ nach Deutsch- 
land. Kurz; die europäische Mittelklasse konzentrierte sich immer mehr 
auf Motoren um 1,5 Liter Hubraum. Nur Ford stand außen vor. 
Der Automobilmarkt schien gespalten; auf der einen Seite der Drang zur 
Mittelklasse mit 1,5 Liter, auf der anderen Seite verzeichneten die Verkäu- 
fer einen Trend zum Kleinst- und Kleinwagen. In der Bundesrepublik gab 
es eine Menge winziger Automobil-Unternehmen, die mit Primitiv-Mobi- 
len ein gutes Geschäft machten; etwa die Kleinschnittger-Werke in Arns- 
berg oder der Elektromaschinenbau in Fulda mit seinem Fuldamobil. Auch 
der Bremer Fabrikant Carl F. Borgward lag mit seinem Kleinwagen „Lloyd 
400“ am Markt richtig. 
Die 1,2 Liter-Klasse war dagegen weniger gefragt; schließlich herrschte 
dort der Volkswagen, durch Preis und Qualität fast unschlagbar. Nur die 
Zweitakt-Fabrikate Goliath und DKW versuchten in dieser Klasse eine Rolle 
zu spielen — eher eine Außenseiter-Rolle. Ford lag mit seinem „Taunus“ 
genau unglücklich zwischen diesen Klassen. Von der Karosseriegröße 
zählte er eher in die Mittelklasse, doch in der Hubraumklasse konkurrierte 
er eher mit Volkswagen, Goliath und DKW. Einen Kleinwagen unterhalb 
des VW konnte und mochte Vitger und der im Werk immer mächtiger 
werdende Robert H. Schmidt nicht bauen; worüber wiederum die Händler- 
schaft zürnte. 

Deshalb sah das Führungsduo Vitger und Schmidt schon im Frühjahr 1954 
_ ein, daß man mit dem 12 M allein das Geschäft nicht ausweiten könne. Da 
aber das vorhandene Geld nicht ausreichte, einen völlig neuen Wagen zu 
entwickeln, sollte dem modernen 12 M-Blech durch einen größeren Motor 
zu mehr Ansehen verholfen werden. 
Die alte 1,2 Liter-Maschine mit seitengesteuerten Ventilen — die in der 
Grundkonstruktion auf dem Eifel-Motor von 1935 basierte — war eigent- 
lich am Ende ihrer Entwicklungsmöglichkeit. Es gab allerdings eine ganze 
Reihe von Versuchen, die 12 M-Karosserie für den kommenden, größeren 
Motor zu überarbeiten. Ziel von Streit war es, der Front durch den Wegfall 
der Weltkugel ein klareres Aussehen zu geben. Letztlich fehlte aber das 
Geld für ein neues Motorhauben-Werkzeug. Vor allem Robert Schmidt 
führte als Argument an, daß gerade die Weltkugel typisch für den Taunus 
geworden sei. 
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Die Revolution, die nicht stattfand 


Ähnlich wie vor drei Jahren mit dem Blechkleid des 12 M, wollten die Köl- 
ner nun im Motoren-Bau mit einem 1,5 Liter-Triebwerk etwas hochmoder- 
nes bieten. An den bisherigen Motoren hatte sich der Nockenwellenan- 
trieb als anfälligstes Teil erwiesen. Die Novotex-Stirnräder bestanden näm- 
lich seit der Vorkriegszeit aus gepreßtem Gewebe mit Kunststoff dazwi- 
schen. Nach rund 30.000 Kilometern waren sie meist verschliessen. 
Chefkonstrukteur Alfons Streit witterte wiederum die Chance, technische 
Avantgarde zu schaffen. Als er das neue 1,5 Liter Triebwerk plante, mel- 
dete sich ein freischaffender Ingenieur, der eine völlig neue Art des Nok- 
kenwellen-Antriebs anbot. 

Dabei wurden die Nocken über eine senkrechte Welle mit oberem Schrau- 
benrad angetrieben. Der Erfinder versprach mehr Haltbarkeit und größere 
Ventilgeschwindigkeiten, was wiederum die Leistung steigere. Der Techni- 
ker brachte auch die Idee mit, die Kurbelwelle hohl zu gießen, um 
Gewicht zu sparen. An einem Modell funktionierte dies alles ungewöhnlich 
gut, und so setzten sich etliche Ford-Techniker dafür ein, die neuen Ideen 
anzukaufen. 

In der späteren Erprobungsphase stellte sich allerdings heraus, daß die 
neuartigen Konstruktionsprinzipien überhaupt nicht zuverlässig arbeiten 
mochten. Umso nervöser reagierte Chefkonstrukteur Streit; als eines 
Tages Versuchs-Ingenieur Dr. Lange mit seinem Chef um eine neue Idee 
diskutieren wollte, nahm Streit kurzerhand die Zeichnungen und schlug 
sie dem Versuchsmann über den Kopf. „Was, Sie wollen a Doktor sein?,“ 
schrie der Österreicher aufgebracht, „a Schlosser san Sie und des noch net 
amal.“ Verschreckt von solchen Erfahrungen mit Neuheiten nahm man in 
Köln deshalb auch eine andere Gelegenheit nicht mehr ernst; schon zu 
jener Zeit erhielten die Ford-Techniker von der Motorradfabrik NSU in Nek- 
karsulm einen ungewöhnlichen Motor zur Verfügung gestellt; einen Wan- 
kel-Motor. In der Hoffnung auf einen Lizenznehmer hatte man ihn leih- 
weise nach Köln geschickt. Chefingenieur Richard Bussien — damals nur 
noch in der Rolle des Beraters — nahm das winzige Triebwerk zuerst auf 
den Prüfstand, danach auseinander. Nach einer Besprechung mit Schmidt 
und Streit waren sich alle einig, daß dies nichts für die Kölner sei. Mit 
einem freundlichen Brief ging das Aggregat — in einer Kiste verpackt — 
nach Neckarsulm zurück. Inzwischen hatte man allerdings auch viel Zeit 
für die Konstruktion eines neuen 1,5 Liter-Motors verloren. 

So tüftelten Chefkonstrukteur Alfons Streit und sein Team in Eile ein her- 
kömmliches Triebwerk aus — basierend auf jener Motorkonstruktion, die 
1952 schon für den Taunus 12M vorgesehen war und seither in der 
Schublade lag. Es beruhte nun aber im wesentlichen wieder auf der 
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Erste Entwürfe aus dem Design-Center von Ford-Detroit zu einem neuen 
1,5 Liter-Wagen fürs Modelljahr 1955. 


Zeichnung eines hochmodernen Armaturenbrettes zu dem geplanten 
1,5 Liter--Wagen — mit extrem dünnem Lenkradkranz. 
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Der erste Entwurf zu einem 1,5 Liter-Modell aus dem Grund-Konzept des 
12M. 


Zeichnung zu einem an der Front verbesserten Taunus-Modell. 
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12 M-Maschine, besaß — erstmals bei Ford — hängenden Ventile und 
eine seitliche Nockenwelle. Auf Anhieb leistete die Maschine 55 PS. Aus 
dem angekauften — aber nicht funktionierenden — Motor übernahm 
Streit lediglich die hohlgegossene Kurbelwelle. Sie brachte tatsächlich 
gewichts- und schwingungstechnisch erhebliche Vorteile. Zum neuen 
Motor kam — ebenfalls erstmals bei Ford — ein Viergang-Getriebe, das 
allerdings künftig nur gegen Aufpreis zu haben war. 

Mit diesen Änderungen holte Ford wenigstens technischen Rückstand auf. 
Während andere Firmen — wie etwa Volkswagen, Borgward oder Daimler- 
Benz — längst seit Ende der vierziger Jahre Getriebe mit vier Gängen bau- 
ten, hatte bisher Ford-Köln — nach dem Vorbild USA — eisern am Drei- 
gang-Getriebe festgehalten. Der Grund dafür lag in der aus Amerika über- 
nommenen Philosophie, den Fahrer mit dem Schalten in vier Gängen tech- 
nisch nicht zu überfordern. Nur wegen der übermächtigen Konkurrenz 
hatte man sich in Köln-Niehl schließlich doch halbherzig zum Viergang- 
Getriebe durchgerungen. 

Um die aufgewertete Technik, auch optisch gut zu verkaufen, erhielt die 
Taunus-Karosse Änderungen, die mit minimalen Aufwand an Preß-Werk- 
zeugen zu bewältigen waren. Das Kühlergrill wirkte durch eine breite, 
durchgehende Leiste gestreckter. Die Heckpartie wies nicht nur erheblich 
größere Rückleuchten auf, sondern auch ein wegklappbares Nummern- 
schild, hinter dem sich der Tankeinfüll-Stutzen verbarg. Der Innenraum 
wurde komfortabler und der halbrunde Tacho des 12M machte nun 


Design-Zeichnung von 1954, bei der die Kühlerfront neu gestaltet wurde. 
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Skizze zu einem Taunus ohne 
Motorhauben-Hutze und Weltkugel, 


Versuchsexemplar 
des 15 M mit schon 
sehr seriennaher 
Front. 
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Zeichnung zu 
einem Taunus 
mit veränderter 
Front unter den 
Scheinwerfern. 


Prototyp eines 
1,5 Liter- 
Wagens 

mit der 
Weltkugel im 
Kühlergrill. 


„Den Motor schön auf Touren 
halten“ — Taunus 15 M als 
Kombiwagen (oben) und als 
viersitziges Cabriolet für den 
Polizeieinsatz (links). Der 
Tankeinfüllstutzen verbarg sich 
hinter dem wegklappbaren 
Nummernschild (unten). 


einem — damals sehr begehrten — Breitbandtachometer mit Tageskilo- 
meterzähler Platz. Erstmals ging Ford bei diesem Typ von stehenden auf 
hängende Fußpedale über. Die Türinnengriffe waren als kleine Fingerhe- 
bel ausgebildet, die als Zuggriffe in die Armlehnen verlegt wurden. 

Die Zahl der Schmiernippel verringerte Cheftechniker Alfons Streit um die 
Hälfte — auf 10. Gleichzeitig stiegen die Inspektions-Intervalle von 1500 
auf 2500 Kilometer an. Als besonders elegant empfand man die leicht 
über die Scheinwerfer gezogenen Kotflügel. 

Noch ehe Ford seinen neuen 15M am 4. Januar 1955 öffentlich zeigte, 
bekam die Rüsselsheimer Konkurrenz davon Wind. Opel reagierte mit 
Kampfpreisen; der Preis des Olympia-Rekord sank noch im Dezember 
1954 auf 5.990 Mark. 

Am Vorabend der 15 M-Weltpremiere — am 3. Januar 1955 — brannte 
denn auch im Niehler Verwaltungsgebäude noch lange das Licht; durch 
den Schachzug aus Rüsselsheim waren sämtliche Kalkulationen durchein- 
ander geraten. Im kleinen Kreis diskutierten Vitger und Schmidt, wie weit 
sich die Preise noch senken ließen. Sie mußten an diesem Abend nicht nur 
den Preis des 12 M wiederum herabsetzen, sondern sich beim 15 M mit 
nur 6.185 Mark bescheiden. Meinte der „Spiegel“, das Preismanöver 
zeige, daß „die deutschen Autofirmen Luft in ihren Preisen haben, die sie 
nun Zug um Zug ablassen.“ Doch das stimmte sicher nicht. Richtig war 
aber, daß es in jenen Jahren — wie übrigens in vielen anderen Autofirmen 
auch — keine Produktplanung mit exakter Kostenkontrolle gab; es wurde 
erst einmal gebaut — und am Schluß zusammenaddiert. 

Wenn die vorgegebenen Entwicklungsetats aus dem Rahmen liefen, 
stellte sich dies erst hinterher heraus; wie nun beim 15M. Der Ein- 
führungspreis ließ keinen Verdienst übrig. Noch ehe die ersten Exemplare 
des 15 M im Januar ausgeliefert wurden, wiesen die Preislisten wieder auf 
6.375 Mark. 

„Ein Auto mit Schwung“, lobte das Fachblatt „Auto, Motor, Sport“ bei der 
Premiere und bescheinigte dem 15 M eine „rasante“ Beschleunigung. 19 
Sekunden von null auf 100 km/h, das war schon ein Wort zu einer Zeit, in 
der ein 12 M dazu noch rund 40 Sekunden benötigte. „Tatsache ist näm- 
lich, daß der 15M derzeit in seiner Preisklasse der leistungsfähigste 
Wagen ist und gleichzeitig auch einer der wirtschaftlichsten,“ urteilten 
die Tester von „Auto, Motor und Sport“. Allerdings müsse man „den 
Motor schön auf Touren halten und den Schalthebel fleißig bewegen“. 
Etwas, was bisher bei Ford-Motoren der Nachkriegszeit ungewohnt war. 
Daß der neue Taunus 15M mit seiner Höchstgeschwindigkeit von 
130 km/h tatsächlich viel Fahrleistung in seiner Hubraumklasse bot, zeig- 
ten auch die Sporterfolge; noch 1955 siegte ein 15 M bei der „ADAC-Win- 
ter-Sternfahrt“, vier Goldmedaillen und ein Mannschaftspreis gingen nach 
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Doppelte Freude! 


TAUNUSISM 


TAUNUSIZM 


Schönheit und Sicherheit sind im TAUNUS vereint 


Wer täglich hinter dem Stener sitzt, weiß die Sicherheit 
eines Wagens zu schätzen. — Setzen Sie sich einmal in einen 
TAUNUS: Seine großen Fenster gewähren eine ungewöhnliche 
Rundum-Sicht. So geht es weiter ven A bis Z: ab doppel- 
wandige Karosserie oder Sternriegel-Türverschluß, ob Front- 
scheibe aus Sicherheitsverbundglas oder sicher greifende Brem- 
sen...am TAUNUS dient eigentlich alles Ihrer Sicherheit. 


Freie Straßenübersicht 
auch bei Regen und 
Schnee gewährleisten - 
unabhängig vom Temps 
oder von der Motordreh- 
zahl - die elektrisch an- 


Von 0 auf 100 kmik in 25 Sekunden, voll belastet Steigungen 
bis zu 42% zügig hinauf, so lange Sie wollen — das bietet Ihnen 
der TAUNUS 15 M mit seinen 55 PS. 

Platz für fünf Personen - auch im TAUNUS 12 M, der mit 
seinem 1172-cem-Motor besonders steuergünstig ist. 

Beide Fahrzeuge werden auf Wunsch mit 4-Gang-Getriebe, 
Schiebedach, Weißwandreifen und Drucktastenradio geliefert. 


Die PS-Leistungs- und 
Drehmomenikurve be- 
weist die kraftvolle Basti 
zität des 15 M-Motars im 
mittlerenDrehzahlbereich 
MehrKrafi beim Anfahren. 
beim Überholen und am 
Berg == mehr Sicherheitt 


Ein TAUNUS bietet mehr Freude für Ihr Geld 


FORD 


TAUNUS 15M + TAUNUS 15 M KOMBI + TAUNUS 15 M de bus 
TAUNUS t2M « TAUNUS 12 M KOMBI 


Werbung 1956 für den an der Front geänderten Taunus 12 M, Modell 1956. 
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Köln. Bei der „Ersten internationalen ADAC-Rallye“ auf dem Nürburgring 
hingen drei 15 M-Fahrer die gesamte Konkurrenz ab und belegten Platz 
eins bis drei. Bei der „Internationalen Tulpen-Rallye“ holte ein 15 M gleich 
neun Auszeichnungen. 

Verändert wurde auch der Taunus 12 M fürs Modelljahr 1955: Statt der 
waagerechten Streifen am Kühlergrill grinsten nun breite senkrechte 
Chromstreifen aus dem Bug — ähnlich dem Ford-Lkw. Gleichzeitig wurde 
die Ausstattung am 12 M-55 abgemagert. Damit konnte auch der Preis 
gesenkt werden — auf das Niveau der glücklosen Sparversion „12“, die 
damit gleichzeitig aus dem Programm gestrichen wurde. Der große 
Anfangserfolg des 15 M bestärkte Vitger und Schmidt in der Meinung, 
daß man ganz und gar auf den teureren Taunus 15 M setzen müsse — 
und auf den Taunus 12 M ganz zu verzichten. Im Herbst 1955 strich man 
zuerst den 12 M-Kombi, der in der gerade erst renovierten Form nur sechs 
Monate lang gebaut worden war. 

Kaum wurde diese Absicht unter den Händlern publik, hagelte es heftige 
Proteste im Werk. Massiv pochte die „Freundschaftliche Vereinigung der 
Ford-Händler“ darauf, den 12 M weiter zu bauen. Die Verkäufer in Niehl 
fanden nun heraus, daß es immer noch genug Kunden gab, welche die 
Anschaffung eines 1,2 Liter-Wagens wegen geringerer Unterhaltskosten 
bevorzugten, andererseits keinen Volkswagen kaufen mochten. Kurzer- 
hand machte Vitger in Abstimmung mit Robert H. Schmidt alle bereits ein- 
geleiteten Maßnahmen zum 12 M-Exodus rückgängig. 

Mit dem renovierten und erweiterten Programm stieg das Geschäft 
sprunghaft an. Wegen seiner „außergewöhnlichen Leistung und seiner 
reichhaltigen Ausstattung“ (Geschäftsbericht) fand der Taunus 15 M zwar 
einen großen Käuferstamm, der jedoch nicht ausreichte, der rheinischen 
Auto-Schmiede den im Vorjahr verlorenen Platz drei auf der Zulassungs- 
statistik hinter VW und Opel zurückzuerobern. 

Da Daimler-Benz zu jener Zeit mit pontonförmigen hochmodernen 
Wagen auf den Markt kam, verdrängten die Schwaben Ford vom jahrelang 
gehaltenen dritten auf den vierten Platz. 

In jenen Monaten schob sich eine neue Marke in den Markt; die Dingolfin- 
ger Landmaschinenfabrik Isaria, die mit ihrem „Goggomobil“ seit Mai 
1955 genau den Geschmack der Kleinwagenkäufer getroffen zu haben 
schien. Werbeslogan: „Die Lösung einer brennenden Frage“. BMW hatte 
sogar eine noch originellere Kleinwagenlösung parat; die „Isetta“. Die 
Ford-Händler sahen mit Grollen, daß Erhardt Vitger diesen Markt völlig 
ausklammerte. Die „Freundschaftliche Vereinigung der Ford-Händler“ 
schickte Protestbriefe ins Werk. 

Dabei brauchten die Kölner über Aufträge nicht zu klagen, die Produk- 
tionsmöglichkeiten wurden bis zur Grenze genutzt. Nur: Die anderen 


” 131 


Auto-Hersteller wuchsen dank der Möglichkeit, noch größere Stückzahlen 
zu bauen, schneller und gewannen dadurch Marktanteile. 

So schaltete Vitger auf Expansionskurs; in den nächsten beiden Jahren — 
ließ er auf der Hauptversammlung wissen — wolle man die Produktion 
fast verdoppeln. Anlaß zu solchem Optimismus, berichtete der „Industrie- 
Kurier“, sei der recht rege Geschäftsverlauf im ersten Halbjahr 1955. 


Lohnaufträge für Borgward? 


Im Konferenzraum des Borgward-Werks in Bremen saßen sich zwei hoch- 
gestellte Persönlichkeiten gegenüber; Erhardt Vitger und Carl Friedrich 
Borgward, Inhaber der norddeutschen Auto-Schmieden Borgward, Goliath 
und Lloyd. Kühl und sachlich feilschten beide um ein gemeinsames 
Geschäft. 

In seinem Zweigwerk Lüchow-Dannenberg hatte der Industrielle noch 
Fließbänder frei. Umgekehrt suchte Vitger für seine hochgesteckten Pläne 
freie Kapazitäten. Borgward hätte gerne Lohnaufträge für den Bau des 
Taunus 15 M übernommen. Doch Vitger mochte sich nicht allein mit dem 
Zweigwerk Lüchow-Dannenberg begnügen. Er verlangte, bei genügender 
Nachfrage Taunus-Modelle auch im Bremer Stammwerk zu bauen, selbst 
wenn dafür die Fertigung der Borgward-Modelle „Isabella“ eingeschränkt 
würde. Später wollte Vitger dann eine Beteiligung an den Borgward-Wer- 
ken übernehmen. 

Doch der eigenwillige Self-made-Mann Carl Friedrich Borgward wies sol- 
che Pläne — vor allem die Produktions-Einschränkung der eigenen 
Modelle — brüsk zurück. „So etwas kommt überhaupt nicht in Frage,“ 
fuhr er Vitger an. 

Vitger wiederum schien durchaus nicht abgeneigt, die Borgward-Werke 
samt Programm zu kaufen. In den nächsten Tagen schickte er Richard Bus- 
sien — der vor einiger Zeit in Pension gegangen war, aber für Sonderauf- 
gaben zur Verfügung stand — nach Bremen, damit er Werk und Autos 
näher unter die Lupe nähme. Der Inhaber begleitete Bussien höchstper- 
sönlich durch die Hallen und meinte nebenher: „Ich habe nicht mehr viel 
Lust, Automobile zu bauen.“ Anschließend erhielt der Ford-Abgesandte 
eine „Isabella“, mit der er auf den umliegenden Straßen einige schnelle 
Runden drehte — und dabei das linke Hinterrad verlor. 

Der nachfolgende Crash ging zwar glimpflich ab, von der Qualität der Bre- 
mer Erzeugnisse hielt Bussien fortan aber nichts mehr und tat diese Mei- 
nung auch in Köln kund. Weil sich die deutsche Filiale der Company stark 
für Aufkäufe interessierte, kamen zwei Ingenieure aus Detroit. Sie besich- 
tigten Borgward und meinten, daß die Fabriken in Bremen absolut veral- 
tet seien. 
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Die beiden Amerikaner nutzten aber gleich die Gelegenheit, auch andere 
Fabriken unter die Lupe zu nehmen; unter dem Aspekt eines möglichen 
Aufkaufs besuchten die Amerikaner mit Einverständnis des Großaktionärs 
Flick die Werke der Auto Union in Ingolstadt und Düsseldorf. Anschließend 
reisten die US-Ingenieure nach München, um die Bayerischen Motoren- 
Werke anzusehen. Doch auch diese beiden Werke schienen den Besu- 
chern total veraltet. Sowohl in Köln, wie auch in Detroit gaben sie Berichte 
ab, wonach sie vom Aufkauf dieser Fabriken dringend abrieten. 

Schon bald darauf unterrichtete Vitger seine Vorstands-Kollegen von 
neuen Plänen; nämlich eine komplett neue Fabrik zu bauen und dazu 
nochmals das Grundkapital zu erhöhen. Auf der nächsten Hauptversamm- 
lung teilte er den Anteils-Eignern mit, daß das Grundkapital auf 71,89 Mil- 
lionen Mark aufgestockt werden müsse, und die Geldgeber zogen wie- 
derum mißmutig mit. Friedlich verlief deshalb die Aktionärs-Versammlung 
keineswegs; Wiederum klagten die deutschen Anteils-Inhaber darüber, 
daß sie nur fünf Prozent Dividende erhielten. Doch Vitger blieb hart: Man 
befinde sich in einem Stadium „außergewöhnlicher Produktionsauswei- 
tung“ und müsse deshalb sehr langfristig planen. 

Aus dem Zwang heraus, endlich einen größeren Verdienst pro Auto zu 
erwirtschaften, kam Verkaufschef Hans Schmidt auf die Idee, zur Frankfur- 


Um dem geplanten „deluxe“ ein verändertes Gesicht zu geben, setzte Bill 
Bright dem 15 M Stoßstangenhörner an die Front (Prototyp). 
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ter Automobil-Ausstellung im September 1955 eine sehr teuere Luxusver- 
sion des „Taunus 15 M“ feilzubieten. Der Auftrag für ein solches Fahrzeug 
ging an den neuen Leiter der Abteilung Karosserie-Entwicklung, den Ame- 
rikaner Bill Bright, der wiederum den Konstrukteur Waldemar Ebers ein- 
schaltete; der junge Mann staunte, wie die Amerikaner im allgemeinen — 
und sein Vorgesetzter Bill Bright im besonderen — Probleme mit viel 
mehr Systematik angingen als die Deutschen. Im Falle des geplanten 
Luxus-Taunus nahmen Bright sieben Stoßstangenhörner und setzten sie 
ans Kühlergrill. Um diese Zeit kam aus Detroit ein Mann nach Köln, der 
den Deutschen zeigte, wie man eine Innenausstattung (Innen-Trimm) 
gestaltet. Bisher erledigten diese Arbeiten Polsterer, die mehr sachlich 


Alles was gut und teuer war: der Taunus 15 M deluxe besaß als erster 
deutscher Wagen eine Lichthupe und Make-up-Spiegel in der Sonnenblende. 


und ohne Geschick für Optik an die Sache gingen. An der geplanten Luxus- 
version des 15 M konnte der Amerikaner gleich seine Kunst zeigen. 

Mit aller Pracht, die damals gut und teuer war, erkor man den „15 M de 
Luxe“ zum Flaggschiff des Programms. Zum serienmäßigen Lieferumfang 
gehörten so fortschrittliche Dinge wie; Scheibenwaschanlage, schlauch- 
lose Reifen, Rückfahrscheinwerfer, Sonnenblende mit Make-up-Spiegel 
und Stoßstangenhörner. Auch die Lichthupe wurde hier erstmals in einen 
deutschen Serienwagen eingebaut; sie funktionierte übrigens anders als 
die späterer Wagen. Ein Druck auf den Hupknof bewirkte durch ein Relais 
ein rhythmisches Auf- und Abblenden der Scheinwerfer. 
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Aber auch Konzessionen an den Zeitgeschmack führte der 15 M de Luxe 
reichlich mit sich. So etwa den „wuchtigen Grill“ (Prospekt), die funktions- 
losen Chromleisten auf den Kotflügeln, die als „Bordleisten“ unter den Sei- 
tenfenstern weiterliefen, die Weißwandreifen mit den vollverchromten 
Radblenden, sowie die dreifach abgesetzte Zweifarben-Lackierung. 
„Luxus, der sein Geld wert ist,“ hieß der Werbe-Slogan, und tatsächlich 
bot der 15M deluxe eine Ausstattung wie kein anderer Wagen dieser 
Klasse. 


Die Hebmüller-Übernahme 


Auf der Suche nach neuen Hallen hatte der Ford-Vorstand auch die nähere 
Umgebung nicht vergessen: So erhielten die Karosseriefirmen Carl 
Deutsch und Peter Bauer je ein Kaufangebot. Doch die alt-renommierten 
Spezial-Karossiers winkten ebenso ab wie die Kölner Firma Plasswilm. 
Dagegen hatten die Kölner im rheinischen Wülfrath mehr Erfolg. Die 
Karosseriefabrik Joseph Hebmüller & Söhne stand zum Verkauf. Schon 
lange vor dem ersten Weltkrieg war sie in Wuppertal-Barmen gegründet 
worden. Sie baute auf Fahrgestelle aller Marken solide Karosserien. 1919 
starb der Gründer, und das Geschäft übernahmen die vier Söhne; Joseph, 
der Stellmacher, Emil, der Schmied, Paul, der Lehrer und Erich, der Sattler. 
Das Geschäft lief so gut, daß sie im Jahre 1923 das in Konkurs gegange- 
nen „Körting-Automobilwerk Wülfrath“ übernahmen und nun in größe- 
rem Rahmen Einzelkarosserien bauten. So entstand 1938 dort sogar die 
kleine Serie der Pullmann-Limousine auf Ford-V8-Mechanik. Zum Ende der 
vierziger Jahre hatte Hebmüller auf die kleine Sportwagen-Marke Veritas 
gesetzt und ein Dutzend Aluminium-Aufbauten zurechtgehämmert. Doch 
ein profitables Geschäft entstand erst, als Hebmüller begann, zweisitzige 
Cabriolets des Volkswagens herzustellen. Durch hohe Neubaukosten kam 
die Firma um 1954 in Zahlungsschwierigkeiten, ein Jahr danach rutschte 
das Karosseriewerk in den Konkurs. Die Firma Vidal & Söhne (Marke: 
„Tempo“) in Hamburg übernahm die Gebäude und fertigte dort Lkw-Auf- 
bauten und Fahrerhäuser. Doch auch mit Vidal ging es bergab. So schal- 
tete sich die Stadt Wülfrath ein. Stadtdirektor Wilhelm Meinhard verhan- 
delte lange Wochen mit Ford-Vorstand Kaj Meyer um den 300 Mann- 
Betrieb. Im Januar 1956 übernahm Ford von Vidal schließlich den Betrieb. 
Und die Kölner begannen sofort unter großem finanziellem Aufwand, die 
Hallen in ein modernes Motoren-Werk umzurüsten. 
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Händiler-Rebellion 


Als Henry Ford Il. im Frühjahr 1956 in Paris weilte, erhielt er aus Deutsch- 
land ungewöhnlichen Besuch; Josef Platz, Ford-Vertreter und Präsident der 
„rreundschaftlichen Vereinigung der Ford-Händler Deutschlands“ war in 
die französische Hauptstadt gereist und klagte dem obersten Boß das Leid 
der Händler. 

Die Rebellion gegen die Kölner Zentrale gärte schon seit 1953, weil Fords 
Vertragspartner mit der Modellpolitik des Werks absolut nicht mehr ein- 
verstanden waren. 

Nach ihrer Ansicht war der Nachkriegs-Taunus viel zu spät erschienen, 
ebenso die Diesel-Lastwagen, deren Zuverlässigkeit dann auch noch sehr 
zu wünschen übrig ließ. Die Leute von der Verkaufsfront monierten, daß 
die Produktions-Kapazität bei den Konkurrenten wesentlich schneller und 
großzügiger ausgebaut worden sei und deshalb die Lieferfristen kürzer 
seien. Statt eines kleinen Wagens unterhalb des 12 M habe Vitger nur die 
allzu spartanisch ausgestattete Variante, den „12“, angeboten. 

Die Unzufriedenheit der Händler erreichte aber im Herbst 1955 ihren 
Höhepunkt; damals habe — so wollte der „Spiegel“ wissen — Erhardt Vit- 
ger und Robert H. Schmidt die Verkaufsquoten rigoros heraufgeschraubt 
und den repräsentativen Ausbau der Verkaufsräume verlangt — ohne 
gleichzeitig Aufbaukredite zu geben. Vielen Händlern, die diese Bedingun- 
gen nicht erfüllen konnten, drohte die Vertragskündigung; was in einigen 
Fällen sogar zum Konkurs führte. 

Als die Händlervereinigung erfuhr, daß Henry Ford im Frühjahr 1956 in 
Paris weilte, sollte Vorstand Platz ihm alle Sorgen vortragen. Platz war ein 
routinierter wohlhabender Händler in Saarbrücken, der neben Ford auch 
Chausson-Lastwagen verkaufte und als Coca-Cola-Konzessionär viel Geld 
verdiente; ihn hätte auch eine Vertragskündigung nicht geschreckt. 

Vor seiner Fahrt nach Paris verweilte Platz kurz in Köln. Bei einem Wirt- 
schaftsberater traf er mit dem Max Ueber zusammen, um ihm orakelhaft 
schaftsberater traf er mit Max Ueber zusammen, um ihm orakelhaft mitzu- 
teilen: „Halten Sie aus, wir stehen hinter Ihnen.“ Ueber wußte damals 
nicht recht, wovon Händler Platz eigentlich sprach. Ihm ging erst am näch- 
sten Tag ein Licht auf, als er im Vorzimmer von Vitger zufällig erfuhr, was 
ein Vertreter von Ford-Frankreich dem Kölner Vorstandsvorsitzenden tele- 
fonisch mitteilte: „Ein Deutscher Händler hat vier Stunden lang mit Henry 
Ford gesprochen.“ 

Tatsächlich konferierte Josef Platz ausführlich mit dem Amerikaner, legte 
die Forderungen der Händlerschaft dar und bezeichnete Vitger schlicht als 
„händlerfeindlich“. Platz plädierte dafür, daß der Verkaufschef in den Vor- 
stand gehöre, und schrieb dabei dem Konzern-Herrn den Namen „Max 
Ueber“ in dessen Notizbuch. 
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Blumengeschmückt wartete der 100.000. Taunus 15M am 4. Oktober 
1956 darauf, unter der Belegschaft verlost zu werden. Und zu dem festli- 
chen Ereignis war auch Henry Ford aus Detroit herbeigeflogen. Der 
78prozentige Großaktionär lauschte den Worten Vitgers, der sich 
wünschte, es möge recht bald der 200.000. Taunus vom Band laufen. 
Gleichzeitig widersprach der Vorstandsvorsitzende Gerüchten, die wissen 
wollten, daß der 15 M in Kürze von einem neuen Modell abgelöst würde. 
„Wir haben,“ erklärte Vitger, „wie andere Firmen auch, neue Wagen in der 
Entwicklung. Wenn jedoch ein neuer kommt, wird er zusätzlich zum bis- 
herigen Programm in Serie gehen.“ 

Nach dem kleinen Festakt nahm Henry Ford seinen deutschen Manager 
beiseite und sprach ihn auf die Beschwerden der Händler an. Der meinte, 
daß es den Händlern nur um höhere Provision ginge. Im übrigen sei es ein- 
fach, nach neuen Modellen und mehr Produktionskapazität zu rufen, 
wenn dazu die nötigen Millionen fehlten. Die Kapital-Aufstockungen der 
Vergangenheit und die noch geplanten Erhöhungen seien aber dazu da, 
diesem Mangel abzuhelfen. 

Im Abschluß an dieses Gespräch lud Henry Ford die Händler zu einem 
Essen in das Hochzeits-Schloß der wohlhabenden Kölner Bürger; ins 
Schloß Auel. Hier zogen allerdings die Händler nochmals vereint über Vit- 
ger her; bei allen Nachkriegs-Modellen sei es bisher so gewesen, daß sie 
sich anfangs gut verkauften, später jedoch überhaupt nicht mehr. 

Einige Tage später lud Vitger die Händler-Vereinigung in einen Kinosaal in 
Köln, um ihnen in nüchterner Umgebung seine Argumente nahezubrin- 
gen. Er erläuterte seinen Vertragspartnern, daß Ford aus finanziellen Grün- 
den nach dem Weltkrieg dort habe anknüpfen müssen, wo man 1941 im 
Pkw-Bau aufgehört habe und daß die Entwicklung des 12 und 15 M eine 
logische Weiterentwicklung dieses Konzepts sei. „Was wir Ihnen heute 
bieten,“ meinte Vitger, „ist das Beste, was zur Zeit gebaut werden kann.“ 
Worauf schallendes Gelächter ertönte. 

Immerhin reagierte Vitger auf den Gegenwind auf andere Art: auf dieser 
Sitzung enthob er vor den Händlern den — völlig überraschten — Ver- 
kaufschef Hans Schmidt seines Postens und ernannte Max Ueber zum 
Nachfolger. 


Das Ende von Ford-Frankreich 


Die Meldung kam nicht überraschend nach Köln: Schon seit längerem 
siechte die französische Ford-Fabrik dahin. Im Herbst 1956 stand es fest: 
die Firma wurde an die französische — zu Fiat gehörende — Automarke 
Simca verkauft, Ford wollte sich aus Frankreich ganz zurückziehen. 


137 


Dabei hatte es nach dem Zweiten Weltkrieg so gut begonnen. Ford zog in 
Poissy bei Paris die Montage jenes 2,1 Liter-Achtzylinder-Modells auf, das 
bei Ford-USA im Jahr 1946 gebaut worden war. Dank der guten Geschäfte 
entwickelte Ford-France um 1950 ein eigenes Modell, die „Vedette“. Ein 
großer, bulliger Achtzylinder im US-Design. Die Besteuerung großvolumi- 
ger Wagen verdarb den Ford-Leuten bald das Geschäft, zumal man dort 
ab 1954 sogar auf 3,9 Liter-100 PS-Motoren setzte. 

Der neue Company-Präsident McNamara mochte sich für die Frankreich- 
Filiale nicht einsetzen. Denn die Amerikaner wußten aus früherer Zeit, daß 
immer dann, wenn eine US-Gesellschaft Geld verdiente, der französische 
Fiskus dies geschickt zu verhindern wußte. Hinzu kam, daß der Erzkonkur- 
rent von Ford, General Motors, in Frankreich keine Fabrik besaß. Und da 
im Ford-Konzern viele ehemalige GM-Leute saßen, war schon deshalb 
Frankreich für sie kein attraktives Pflaster. 

Dies alles gab den Ausschlag, das Werk — dessen Aktien zu 60 Prozent 
bei Ford-England lagen — zu verkaufen. Dazu schickte Henry Ford einen 
seiner besten Leute, Francis C. Reith („Jack“), nach Poissy, um zu retten, 
was zu retten war. Der sorgte dafür, daß innerhalb kürzester Zeit so 
schöne Coup6s wie der „Comete“ — dessen Linie von der kleinen Firma 
Facel entwickelt worden war — ins Programm kamen. Um 1955 brachte 
Ford-France sogar noch eine moderne „Vedette“ mit Andeutungen von 
Heckflossen auf den Markt, mit der das Werk schon bald aus den roten 
Zahlen herauskam. Im Herbst 1956 verhandelte Reith, um das — nun ren- 
table — Werk an die Autofabrik Simca zu verkaufen; Ford erhielt dafür 
15,2 Prozent des Simca-Aktienkapitals — das Ford 1957 dann mit Gewinn 
an Chrysler weitergab. Simca übernahm das Werk und baute sogar das 
neue Modell als „Simca Vedette“ weiter. Jack Reith hatte mit diesen 
Schachzügen die verlustreiche Firma noch mit sattem Gewinn verkauft 
und zog als Sieger heim nach Detroit. Für Ford-Köln hatte der Rückzug des 
Konzerns aus dem Nachbarland nur Vorteile; künftige Investitionen auf 
dem Kontinent würden sicher an den Rhein fließen. 

In jenen Tagen erreichte Vitger ein Anruf des Industriellen Friedrich Flick, 
der ein Treffen in Düsseldorf vorschlug. Dabei ging Flick — Mehrheits- 
Aktionär der Auto Union — gleich aufs Ziel los: „Wäre es nicht sinnvoll 
und logisch, wenn Ford die Auto Union kauft?“ Der Ford-Manager könne 
ja Bilanzen lesen, und man würde sich danach ganz bestimmt über den 
Kaufpreis einig. „Die Sache ist interessant,“ antwortete Vitger, „ich werde 
mit Amerika sprechen“, Vitger schielte dabei weniger auf die Fabriken, 
sondern auf das ausgebaute Händlernetz der Auto Union, mit dem er das 
Ford-Händlernetz beträchtlich erweitern könnte — und damit an neue 
Käuferschichten zu kommen hoffte. Schon am nächsten Tag telefonierte 
Vitger mit dem für solche Auslandsfragen zuständigen Manager; einem 
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Mann namens John Samuel Andrews. Der versprach, sofort die Herren des 
Direktoriums um eine Entscheidung zu bitten. Nach einigen Tagen kam 
über Andrews die Absage: „Kommt nicht in Frage.“ 


Lex Ford 


In Köln hing zu jener Zeit vieles schief. Genausowenig Gegenliebe wie bei 
seiner Händlerschaft fand der geplagte Vorstandsvorsitzende bei den 
deutschen Aktionären. Als er am 31. Oktober bekanntgab, daß von den 
1955 verdienten 18,59 Millionen Mark nur 3,1 Millionen als Dividende 
blieben, „stand der Saal in Flammen“ (Vitger). Hans Jürgen Koppenberg 
von der Schutzvereinigung für Wertpapierbesitz, jammerte damals bitter, 
hier werde „ganz bewußt eine Politik der Aussteuerung der freien Aktio- 
näre zu deren Nachteil und zum Vorteil des Großaktionärs mit einer über- 
triebenen Selbstfinanzierung und einer Hunger-Dividende“ angestrebt. 
Die vorangegangene Kapitalerhöhungen seien voll in die Kassen des Groß- 
aktionärs in Detroit gegangen und hätten den Kapitalbestand der Ameri- 
kaner am rheinischen Werk auf 90 Prozent gebracht; da nämlich die Aus- 
gabe junger Aktien zu ungünstigen Bedingungen erfolgt sei. Tatsächlich 
mußten die neuen Anteilscheine mit vollem Nennwert (100 Mark für eine 
100 Mark-Aktie) bezahlt werden, während die Börse Ford-Papiere wegen 
der geringen Dividende mit 85 Mark handelte. 

Zudem, so enthüllte Wertpapierschützer Koppenberg, habe die Verwal- 
tung Meldungen ausgestreut, wonach die Dividende in den nächsten drei 
Jahren nicht über drei Prozent hinausgehen werde. Dadurch hätten viele 
Aktionäre auf den Erwerb neuer Papiere verzichtet und die Muttergesell- 
schaft in den USA ihren Besitz kräftig aufstocken können. 

Gegen den Vorwurf, Ford wolle die freien Aktionäre ausbooten, verwahrte 
sich Aufsichtsratsvorsitzender Dr. Hauss energisch; worauf es wiederum 
zwischen den deutschen Aktionären und dem Aufsichtsrats-Chef zu harten 
Wortgefechten kam. 

Noch eisiger wurde das Klima, als das Grundkapital weiter auf 120 Millio- 
nen Mark aufgestockt und dazu die Dividende des Großaktionärs und ein 
früheres 40 Millionen Mark Darlehen samt Zinsen verwendet wurde. „Das 
Verhalten des amerikanischen Großaktionärs“, wetterte Koppenberg, 
„macht deutlich, daß das deutsche Aktienrecht unzulänglich ist. Bei einer 
Aktien-Rechtsreform wird der Fall Ford eine besondere Rolle zu spielen 
haben...“ 

Solcher Ärger hallte bis ins Bundesjustizministerium. Und dort wurde eine 
solche Reform beschleunigt fertiggestellt, weshalb das neue Gesetz schon 
„Lex Ford“ hieß. In der Kölner Verwaltung fürchtete man bei solchem Wir- 
bel zu Recht um den guten Ruf des Unternehmens. 
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Die Suez-Krise 


Im Herbst 1956 erwarteten Vitger und Schmidt neue Sorgen; die Schlie- 
ßung des ägyptischen Suez-Kanals hatte schwere Folgen für Europa. Zur 
Durchsetzung höherer Kanal-Gebühren hatte Ägyptens Staatspräsident 
Gamal Abd el Nassr kurzerhand den Suez-Kanal für einige Zeit gesperrt. 
Öltanker mußten deshalb um ganz Afrika herumfahren; und das bescherte 
der ganzen westlichen Welt über Nacht einen Benzinmangel, der drasti- 
sche Auswirkungen auf die Automobilverkäufe hatte. 

Auch Schmidt mußte damals die Fließbänder langsamer laufen lassen. Für 
Ford schwamm damit das angepeilte Produktionsziel von 90.000 Autos 
dahin. Durch die Überschrift „Keine Kurzarbeit bei Ford,“ dementierte die 
Kölnische Rundschau Gerüchte, wonach das „Stocken der deutschen Kraft- 
fahrzeug-Exporte wegen des ausländischen Treibstoffmangels“ in Niehl 
Kurzarbeit bewirkt habe. Insgesamt stand die Kölner Fabrik jedoch 
schlechter da als die Konkurrenz; Ford verlor weiter Marktanteile. Die ita- 
lienische Automarke Fiat hatte — mit ihrem erfolgreichen Kleinwagen 
600 — inzwischen die Kölner vom fünften Platz der Zulassungsstatistik 
auf den sechsten gedrängt. In Detroit war es längst beschlossene Sache, 
die Dinge in Köln nicht mehr laufen zu lassen wie bisher. Nach dem Rück- 
zug aus Frankreich sollte die Fabrik am Rhein endlich in eine neue Größen- 
ordnung hineinwachsen. Erster Schritt dazu; Vitger erhielt Anweisung, den 
Vorstand zu erweitern. Am 23. November 1956 zogen fünf neue Männer 
als stellvertretende Vorstandsmitglieder in die oberste Etage. 


Hans Grandi als Produktionschef und Max Ueber als Verkaufschef kamen 
aus dem Mitarbeiterstamm. Neu hinzu stießen Ernst Sagebiel als Justitiar 
und Hans Schmidt als Nachfolger des in Pension gehenden Verwaltungs- 
chefs Kaj Meyer. 

Dem 56jährigen Chefkonstrukteur Alfons Streit wurden im Konzern die 
Pleite mit dem Zweitakt-Diesel und das Hick-Hack um den 15 M-Motor 
angekreidet. Wegen seinem Hang zu außergewöhnlichen Konstruktionen 
wurde ihm die neu geschaffene Abteilung „Zukunftsentwicklung“ unter- 
stellt. Zum neuen Chefingenieur wurde Martin Boehner berufen. Da auch 
der Technische Direktor Robert H. Schmidt nicht mehr recht gelitten war, 
erhielt er einen Mann zur Seite. Die Amerikaner pochten darauf, Jules 
A. Gutzeit aus Frankreich zu engagieren. Der neue Mann — der zum Ärger 
von Schmidt gleich auf Vorstandsebene antrat — stammte aus dem Elsaß 
und hatte 1928 bei Andr& Citro&n als Konstrukteur seine Karriere begon- 
nen. 1940 heuerte er bei Ford in Detroit als Konstrukteur an und erlebte 
dort noch, wie der 80jährige Konzernchef täglich ins Konstruktionsbüro 
kam und mit seinen Mitarbeitern diskutierte. 1949 kam Gutzeit zu Ford- 
Frankreich, wo er maßgeblich an der Konstruktion der „Vedette“ beteiligt 
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war. Als die deutschen Ford-Kollegen 1950 um Entwicklungshilfe für den 
„Taunus 12 M“ baten, war er es, der den Kontakt zu Chausson schuf und 
schließlich selbst nebenher für Ford-Köln konstruierte. Dies kam ihm 
zugute, als Henry Ford zum Rückzug in Frankreich blies; denn in Köln war 
Gutzeit bereits als bewährter Mann geschätzt, der sich — im Gegensatz 
zu Streit — nicht so sehr auf technische Wagnisse einließ. 

In jenen Tagen zog außerdem ein junger Mann in die Chefetage, den die 
amerikanischen Großaktionäre dem Vorstandschef Vitger empfohlen hat- 
ten: Robert („Bobby“) Layton. Der 33jährige hatte sich schon in der Hol- . 
ding und im Werk Mexiko als Kosten-Kontrolleur bewährt. Nun — so stell- 
ten sich die Amerikaner vor — sollte er auch als Finanzchef moderne 
Management- und Finanzmethoden am Rhein einführen. 

Der neue Mann bekam sehr schnell mit, daß zwar nach außen hin Vitger 
Chef im Hause war, daß allerdings Robert H. Schmidt derjenige war, der 
die Fabrik führte. Vieles lief — aus der Sicht des Amerikaners — unorgani- 
siert und improvisiert, und zwischen den beiden Chefs gab es zudem 
manche Spannung. 

Während Vitger die große Politik pflegte und die Kontakte zu Besatzern 
und Behörden hielt, sowie sich um Finanzen und Buchhaltung kümmerte, 
war Schmidt derjenige, dem die gesamte Technik und Produktion unter- 
stand. Wie strikt die Trennung war, zeigte ein Bonmot, das damals unter 
Mitarbeitern kreiste; wenn Erhardt Vitger mit einem Fallschirm über der 
Fabrik abgesprungen wäre, hätte er unten den Ausgang nicht gefunden. 
Ein anderes — eher ironisches — Bonmot sagte, man habe einmal ein 
neues Modell eingeführt und Vitger habe davon nichts gewußt. Sicher 
aber war ein nirgendwo niedergeschriebenes Gesetz; danach durften 
Finanzleute das direkt hinter dem Verwaltungsgebäude liegende Fabrik- 
gelände nur mit Einwilligung von Robert H. Schmidt betreten. 

Layton änderte das — dank seines Rückhalts im Konzern. Der in Berlin 
geborene Amerikaner führte bei seinem Arbeitsbeginn im Februar 1957 
erstmals bei Ford eine Kostenkontrolle für die Entwicklung neuer Modelle 
ein. Er wies die Finanzabteilung in die damals wohl modernste Finanzpla- 
nung ein. Eine seiner allerersten Aufgaben war es auch, Kontakte zu den 
Banken zu knüpfen, damit der Kölner Fabrik endlich mittelfristige Kredite 
gewährt wurden. Vitger — in jenen Tagen gerade nach einem Skiurlaub 
mit gebrochenem Bein im Bett — ließ den jungen Finanzvorstand zwei- 
mal in der Woche kommen, um sich von den Aktiviten des Neulings zu 
überzeugen. 

Der neue Finanzchef wiederum fand Gefallen am Abteilungsleiter Barthel- 
meh, der schon manch knifflige und finanziell bedeutsame Steuerfrage 
gelöst hatte. „Für die Buchhaltung sind Sie zu schade,“ meinte Layton 
eines Tages, „sie machen die Finanzplanung.“ Dem Mittdreißiger wurde 
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zudem die Reorganisation der heruntergewirtschafteten österreichischen 
Vertriebsgesellschaft übertragen. Als Geschäftsführer und Liquidator der 
Vorgesellschaft betreute er fortan das Ford-Geschäft in Österreich von 
Köln aus.. Layton sorgte dafür, daß Barthelmeh die Kölner Autofabrik in 
diversen Ausschüssen des Verbandes der Automobilindustrie vertrat. So 
lernte er die Kollegen der Konkurrenz kennen; dabei merkte er, daß Ford 
— und Opel — im Reigen der deutschen Autofabriken wenig Ansehen 
genossen. Der Grund lag wohl hauptsächlich in der Historie (siehe Band I 
„... und trotzdem vorwärts“). 

Finanziell sah es in jenen Monaten mit den Ford-Werken gar nicht gut aus. 
Im abgelaufenen Jahr hatte Vitger längst nicht das verkaufen können, was 
geplant war; schuld an dem verfehlten Produktionsziel war in erster Linie 
die Suez-Krise, die im Oktober 1956 West-Europa überrascht hatte. 

In der Jahresbilanz addierten sich solche Entwicklungen zu einem Verlust 
von 180.000 Mark. Daß er nicht höher ausfiel, lag daran, daß alle Rech- 
nungen immer pünktlich mit Skonto-Abzug bezahlt wurden. 

Weil aber mit gewinnlosem Jahr auch die Tantiemen der Vorstandsmit- 
glieder und leitenden Mitarbeiter dahinschwammen, versuchte Vitger, 
den Detroiter Managern die Rechnung so aufzumachen, als ob die in der 
Suez-Krise nicht gebauten Autos eigentlich hinzugerechnet werden müß- 
ten. Ein Versuch, der Vitger im amerikanischen Direktorium sehr übel 
genommen wurde. 


Die Umtausch-Affäre 


Im Februar 1957 ruhten die Fließbänder aus weniger ernstem Grunde für 
kurze Zeit: Seine Tollität Willy IIl., Prinz Karneval 1957, reiste mit seinem 
Hofstaat nach Niehl, um für den kommenden Rosenmontagszug 60 von 
den Ford-Werken gestellte Schleppwagen zu übernehmen. „Wir haben 
schon hohen und höchsten Besuch gehabt,“ freute sich Vitger beim Emp- 
fang des närrischen Hofstaats, „aber einen Prinzen haben wir noch nicht 
begrüßen können.“ Was die Ford-Leute ärgerte; das heimische Werk 
durfte immer nur die Schleppwagen stellen, das Prinzenpaar selbst fuhr 
nicht in Ford-Autos, sondern in VW-Cabriolets, die der Kölner VW-Vertre- 
ter Fleischauer stellte. 

Anfang Mai 1957 flog der Kölner Ford-Boß nach Detroit, wo er dem Direk- 
torium einen Plan empfahl, den der junge Finanzchef Layton ausgetüftelt 
hatte; danach sollte den aufmüpfigen deutschen Anteilseignern das Ange- 
bot unterbreitet werden, ihre Papiere gegen festverzinsliche Wertpapiere 
einzutauschen. Das ganze zu einem guten Kurs, damit auch die hartnäk- 
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kigsten Aktionäre nicht widerstehen könnten. Die Amerikaner waren 
anfangs skeptisch; doch baten sie um vier Wochen Bedenkzeit, weil sie 
den Plan eingehend prüfen wollten. George Malone, dem in der Company 
das Finanzwesen unterstand (und der Patenonkel von einem Layton Kind 
war), kam sogar mit einem Mitarbeiter nach Köln gereist, um zusammen 
mit einem Vertreter der Deutschen Bank auszutüfteln, wie hoch das 
Umtauschangebot sein könnte. Als in den ersten Junitagen 1957 ein Anruf 
aus Detroit Vitger ans Telefon rief, wußte der gleich Bescheid; das Direk- 
torium hatte dem Plan zugestimmt. Die Order; sich mit den Klein-Aktionä- 
ren arrangieren und ihnen ein faires Umtauschangebot unterbreiten. Der 
Chef erhob das bevorstehende Umtauschangebot zwar sofort zum 
Betriebsgeheimnis Nummer eins. Trotzdem wußten einige Tage später 
Eingeweihte an den Börsen von Düsseldorf und Frankfurt davon. Sie kauf- 
ten eifrig Ford-Papiere, worauf der Kurs der Ford-Aktie vom 27. Juni bis 
zum 5. Juli 1957 von 134 auf 154 Mark sprang. Dies brachte den Ford-Boß 
allerdings in arge Verlegenheit; denn er plante, den deutschen Unzufrie- 
denen für eine 100 Mark-Aktie ein Rentenpapier von 200 Mark zu geben, 
das dann auf 20 Jahre mit acht Prozent verzinst würde. Durch den Kurs- 
sprung wäre dieses Angebot nicht besonders attraktiv ausgefallen. Also 
rief Vitger wieder in Detroit an und bat um das Okay für eine höhere 
Offerte. 

Tagsdrauf — am 2. Juli 1957 — wollte ein Frankfurter Journalist genau 
wissen, was an den Gerüchten um eine Umtausch-Aktion dran sei. Er ver- 
langte Vitger persönlich zu sprechen, der dann abwiegelte: „Wir können 
uns nicht vorstellen, daß die Muttergesellschaft ohne unser Wissen eine 
Umtauschaktion plant. Entscheidungen sind nicht getroffen worden.“ 
Doch die fielen wenige Stunden, nachem Vitger den Hörer aufgelegt 
hatte; nachts um ein Uhr kam ein Blitzgespräch aus Detroit. Vitger erhielt 
von „ganz oben“ die Erlaubnis, ein Umtauschverhältnis nach seinen Vor- 
stellungen vorzunehmen. Aber was Vitger tags zuvor dem Journalisten 
erklärt hatte, stand nun in den Zeitungen: Ford plane keine 
Umtausch-Aktion. Die Börse reagierte sofort; der Kurs der Aktie sank auf 
134 Mark. 


Wenige Tage darauf kam dann doch das offizielle Umtausch-Angebot — 
und Vitger hatte damit alle Sympathien bei den Börsianern verspielt. 
„Inzwischen ist festgestellt worden,“ zürnte die Hamburger „Zeit“, „daß 
mindestens 100 Aktionäre in jenen Tagen (zwischen Dementi und Abfin- 
dungsangebot) vom 3. bis 6. Juli Aktienbeträge von rund 500.000 Mark zu 
Kursen zwischen 140 und 150 abgestoßen hatten. Sie waren von Wissen- 
den aufgekauft worden.“ Diesen 100 Anteilsinhabern entstand dadurch 
ein Verlust von rund 250.000 Mark, denn für ihre Aktien hätten sie beim 
Umtauschangebot rund 50 bis 60 Mark mehr pro Stück erhalten. 
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Die Schutzvereinigung für Wertpapierbesitz erhielt wütende Protestbriefe 
von Aktionären, die auf Vitgers Dementi gebaut hatten. Sie rotteten sich 
auch schon zusammen, um eine Schadenersatz-Klage gegen Ford anzu- 
strengen. Die Schutzvereinigung handelte aus, daß die Kölner für den ent- 
standenen Schaden voll einstehen würden. Auf einer Pressekonferenz im 
Juli 1957 versuchte sich Vitger zu rechtfertigen: „Die Mitteilung, die wir 
Ihnen heute machen, war nicht für einen so frühen Zeitpunkt vorgesehen, 
weil gewisse Details noch nicht zur Verfügung standen.“ Im Anschluß an 
Vitgers Rede verlas Dr.Hoppe von der Deutschen Bank das offizielle 
Umtausch-Angebot, das ein Bankenkonsortium von Deutsche Bank, 
Dresdner Bank und Bankhaus Oppenheimer abwickelte. Danach sollte jede 
Aktie im Nominalwert von 100 Mark gegen eine achtprozentige Teil- 
schuldverschreibung im Nominalwert von 200 Mark (Laufzeit 20 Jahre) 
einzutauschen sein. „Über Angemessenheit des Angebots werden Gutach- 
ten von drei namhaften Treuhandgesellschaften vorgelegt,“ sagte Hoppe. 
Wenig später malte der Geschäftsbericht eine unsichere Zukunft, um das 
Umtauschangebot anzuheizen. „Selbst wenn die Gewinne in den nächsten 
Jahren erheblich sein sollten, können Einrichtungsprogramme die Wieder- 
anlage eines beträchtlichen Teils des Gewinns erforderlich machen.“ In 
einer „Mitteilung an die Presse“ vom 6. Juli 1957 hieß es zudem, daß „die 
Verwaltung selbstverständlich keine Zusicherung der künftigen Dividende 
geben“ könne, weil diese von „verschiedenen Faktoren abhängig“ seien, 
von denen einige „außerhalb der Einfluß-Sphäre der Verwaltung“ lägen. 
Dieser Hinweis auf dürre Zeiten reichte, um zum Jahresende auch treuen 
Aktionären den Umtausch ratsam erscheinen zu lassen. 


Der fliegende Teppich 


„Fahren auch Sie den neuen Taunus, fahr'n auch Sie den 17 M“, sang 
Schlagerstar Gitta Lind am 29. August 1957 im Kölner „Stadtwald-Restau- 
rant“ vor rund 250 Journalisten. Anschließend ließ die Werbeabteilung 
das Lied als Schallplatte an die Anwesenden verteilen. Der Grund für 
die feierliche Zusammenkunft: Ford präsentierte seinen zweiten, völlig 
neuen Personenwagen nach dem Krieg. Nach Monaten harter Kritik 
fand damit die Presse wieder freundlichere Worte für die Kölner 
Auto-Marke. 

Schon im Frühjahr 1955 wurden erste Skizzen — noch unter Chefkon- 
strukteur Alfons Streit — für einen 15 M-Nachfolger angefertigt und zur 
Genehmigung nach Detroit geschickt. Die US-Designer lieferten parallel 
dazu ebenfalls Entwürfe zu einem künftigen 15 M — in Erwartung eines 
steigenden Lebensstandards jedoch mit größeren Abmessungen als beim 
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„Fahren auch Sie den neuen Taunus“ — Schlagersängerin Gitta Lind bei der 
Premiere des 17 M im Kölner Stadtwald-Restaurant. 


bisherigen Modell. Diese Skizzen ließ Vitger nach seinen eigenen Vorstel- 
lungen ändern — was wiederum Robert H.Schmidt zutiefst verletzte, 
nahm er das doch als Eingriff in seine Kompetenzen hin. Dem Vorstand 
lag das Aussehen des Wagens aber sehr am Herzen. Vitger regte verschie- 
dene Details, wie etwa die oben auf den Kotflügel sitzenden Blinklichter 
und die hinteren Zierleisten, an. Die Zusammenstellung der Polster- und 
Farbenkombinationen — so spöttelten interne Kritiker zu Unrecht — hät- 
ten die Frauen von Vitger und Schmidt ausgesucht. Bei der Durcharbei- 
tung der Karosserie gab wiederum Larry Boysel und die Techniker der fran- 
zösischen Firma Chausson den Ton an. Sie lieferten stapelweise Zeichnun- 
gen zur Abänderung und Überprüfung an den Rhein. Und deswegen ver- 
langte die Geschäftsleitung vom neuen Assistenten des Chefkonstrukteurs 
im Karosseriebaubereich exzellente Französisch-Kenntnisse. 

Die Zusammenarbeit mit der französischen Karosseriefirma gedieh so gut, 
daß Robert H. Schmidt eines Tages eine Beteiligung an dem Pariser Unter- 
nehmen anregte. Finanzchef Layton sollte hinfahren und sich Chausson 
einmal ansehen. 
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im Laufe der Entwicklung immer größer geworden; der Taunus 17 M mit 
Ford-Chef Erhardt Vitger (links), Verkaufschef Max Ueber (mitte) und 
Entwicklungschef Jules A. Gutzeit. 


Verschreckt von den überalterten Maschinen und den schlechten Bilanzen 
winkte Layton ab. Die Zusammenarbeit sollte sich auf Aushilfsarbeiten 
beschränken, empfahl er. 

Im Laufe der Monate gedieh das — werksintern „P-2“ (Projekt 2) genannte 
— Auto nochmals größer als auf den Plänen vorgesehen. Denn die Mana- 
ger glaubten, die Entwicklung gehe — ähnlich wie in den USA — auch im 
Wirtschaftswunderland zum ausladenderen Wagen. Konkurrent Opel 
hatte dem schon 1955 Rechnung getragen und seinen „Olympia Rekord“ 
in Länge und Breite wachsen lassen. Ford wollten da mit seiner Neukon- 
struktion nicht nachstehen, und so gerieten die Maße des Ford noch 
etwas größer als die des Opel. Damit wurde der P-2 allerdings auch schwe- 
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rer als ursprünglich gedacht; in der Endphase des Prototyps zeigte sich 
gar, daß der vorhandene 1,5 Liter-55 PS-Motor die neue Kreation behäbi- 
ger bewegte als den bisherigen 15M. 

Dagegen erhob Verkaufschef Max Ueber Einspruch; ein neuer Wagen 
dürfe keinesfalls langsamer sein als das Vormodell. Zwar liebäugelten 
einige Herren des Vorstands — trotz Uebers Veto — den Wagen mit dem 
55 PS-Motor auf den Markt zu bringen, der Verkaufschef setzte sich 
schließlich durch. Für das neue, größere Auto mußte also auch ein größe- 
rer Motor her. Zwar wäre es ein leichtes gewesen, aus dem vorhandenen 
1,5 Liter-Triebwerk mehr Pferdestärken zu holen, doch fürchtete man in 
Köln um die Alltagstauglichkeit. Einen Hochleistungsmotor, wie er vor 
dem Krieg im „Eifel“ steckte, mochte man nicht mehr konstruieren. Des- 
halb mußte ein hubraumstärkerer Motor her. Aber selbst ein 1,6 Liter- 
Aggregat hätte nicht ausgereicht, um den — gegenüber dem 15M — 
125 Kilogramm schwereren Wagen in Schwung zu bringen. Da sich der 
vorhandene 15 M-Motor im Hubraum nicht mehr vergrößern ließ, ent- 
schloß man sich — schweren Herzens — nach den gleichen Konstruktions- 
prinzipien ein völlig neues Triebwerk mit 1,7 Liter zu bauen. Es leistete 
zwar nur fünf PS mehr als der 15 M-Motor, verschaffte sich aber durch den 
größeren Hubraum ein bedeutend stärkeres Drehmoment. 

In der Fahrwerkstechnik ging man neue Wege. Jules A. Gutzeit stattete 
den neuen Wagen an den Vorderrädern — anstatt der bisher üblichen, 
doppelten Querlenker — mit Federbeinen nach dem McPherson-Prinzip 
aus. Aus seiner früheren Tätigkeit in Frankreich hatte Gutzeit damit beste 
Erfahrungen gemacht; schon seit 1953 hatte die französische Vedette sol- 
che Vorderradaufhängung gehabt. 

Earl S. McPherson war Konstrukteur bei General Motors. 1949 entwarf er 
eine neuartige Vorderachskonstruktion aus bewährten Teilen; es war nicht 
allein die Kombination von Federbeinen mit einem beliebigen Querlenker, 
bei der das Federbein den Achsstummel trägt und somit echte Führungs- 
aufgaben hat. Vielmehr hatte McPherson nur die Lösung einer Achskon- 
struktion patentiert, bei der ein einfacher Querlenker die Seitenkräfte, ein 
Kurvenstabilisator die Führung der Kräfte in Längsrichtung übernimmt. 
Schon seit 1950 trugen die englischen Ford-Wagen „Consul“ und „Pre- 
fect“ solche Vorderachsen, die durch besonders lange Federwege fein auf 
Unebenheiten ansprachen und eine gute Straßenlage bescherten. Diese 
Erfindung erschien nun auch in Köln die bessere Lösung — zumal sie in 
der Herstellung billiger war als andere Aufhängungen. 

Im Gegensatz zu den englischen und französischen Kollegen fürchtete 
aber Robert H. Schmidt Lizenzzahlungen an den Patentinhaber General 
Motors. Deshalb stellten die Kölner Techniker parallel dazu eine andere 
Konstruktion bereit; hierbei ruhten die vorderen Federbeine auf normalen 
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Um Federung und Handlichkeit zu testen; Sprünge bis zu vier Metern auf der 
Einkilometerbahn hinter dem Versuchswagenbau. 


Dreiecks-Querlenkern und der Stabilisator war nur ein Zusatz-Teil. Die 
„Kölner Achse“ — wie sie intern hieß — sollte dann zum Einsatz kommen, 
wenn Patentgebühren angemeldet würden. Wie sich nach der Premiere 
zeigte, brauchte Ford-Köln keine Lizenzgebühren zu zahlen. 

Schon damals wurden die Prototypen ungewöhnlich hart erprobt. Die 
Devise des Versuchsleiters Hans Kling hieß „die Straße in die Werkstatt 
holen“. So gab es Polsterabnutzungsgeräte, Stroßdämpfer-Testgeräte und 
vieles mehr. Hart ran nahmen die Testfahrer die Prototypen aber auch auf 
der Straße rund um Niehl. Die große Schwierigkeit; die Wege wurden von 
Jahr zu Jahr besser, so daß ein Vergleich mit früheren Erfahrungen nicht 
möglich war. Dies war für Versuchsleiter Hans Kling der Grund, bald im 
Ausland nach geeigneten Teststrecken Ausschau zu halten; so fuhr man 
zur letzten Erprobungsphase auf einsame Straßen der Insel Korsika. 

Die einen Kilometer lange Strecke hinter dem Versuchswagenbau — dem 
1949 aufgekauften Werk der ehemaligen Holzvergaserfabrik Imbert — 
war dazu da, nach Änderungen kurz einmal die Handlichkeit zu überprü- 
fen. Auf der ließ Kling aber auch eine kleine Sprungschanze aufstellen, auf 
der dann die P-2 Prototypen bis zu vier Meter weiten Sprüngen ansetzten. 
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Der elegante Groß-Reisewagen neuen Typs 


TAUNUS 17 M...... 


Ob Sie die halbe Welt durchstreifen oder nur ein kurzes 
Wochenende richtig ausnutzen wollen... ab Sie zur Jagd 
gehen oder zum Camping - alles, was zu Ihrem Hobby gebört, 
haben Sie immer griffbereit im TAUNUS 17 M de Luxe 
Kombi... das Hauszelt, Sportgeräte und - den Abendanzug. 
Selbst fünf Erwachsene verfügen über doppelt soviel Gepäc- 
raum wie in einem üblichen Personenwagen. Werktags fürs 
Geschäft können Sie den großen Laderaum für vielerlei 
Waren ausnutzen. So elegant dieser Groß-Reisewagen auch 
ist - zur Arbeit ist er nicht zu schade. 

Wo, wann und zu weichem Zweck Sie Ihren TAUNUS 
17 M de Luxe Kombi auch brauchen: die Leistung des 
robust.elastischen 1,7-1- Motors wird Ihnen Freude machen, 


LA 


TAUNUS 12M 
TAUNUS 12 M KOMBI 
TAUNUS 15 M 
TAUNUS 15 M KOMBI 


das Bewußtsein der Fahrsicherheit werden Sie täglich nen 
genießen, und von dem ungewöhnlich hohen Fahrkomfort 
werden Sie sich gern verwöhnen lassen. 

Zur serienmäßigen Ausstattung des TAUNUS 17 M 
de Luxe gehören: Dreilach abgesetzte geschmackvolle Zwei- 
Farben-Lackierung - Sicherheits-Lenkrad auf verkürzter Lenk- 
säule - Sicherheits-Polsterung der Armaturenfront und der 
Sonnenblenden - Scheibenwaschanlsge - Blinkbupe » Make- 
up-Spiegel auf der rechten Sonnenblende - einzeln verstell- 
bare Rückeniehnen der Vordersitze - blendfreies Scheinwer- 
ferlicht - Rückfahrscheinwerfer - schlauchlose Weißwandreifen. 
Auf Wunsch ab Werk lieferbar: 

Automatische Kupplung - Sperrsynchron-4-Gang-Getriebe. 


TAUNUS 17 M de Luxe 
2türig. 4 türig und KOMBI - 
1,7 Liter - 60 PS - 


Das Automobil ihrer Wünsche - gebaut von +3 A D 
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werbung 1957. 
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Soll Ihr nächster Wagen in jeder Hinsicht so ausgereift sein, 
daß Sie alles an ihm als irendige Überraschung empfinden - 
dann entscheiden Sie sich für den eleganten TAUNUS ITM 
Mit ihm gewinnen Sie mehr Kraft, mehr Kaum. mehr Komfort. - 
Überzeugen Sie sich von der Solidität der stabilen Doppel 
wand-Karosserie: öffnen Sie eine Tür, und Sie erkennen die 
Stärke des Aufbaues — Sicherheit läßt sich hier mit Händen 
greifen. Prüfen Sie den Vorteil der einzeln verstellbaren 
vorderen Lehnen: stellen Sie sich den Sitz so ein, wie er für 
Sie angemessen” ist. Bis dicht unter die Motorhaube ragen 
die überlangen Federbeine mit entsprechend großen Stoß- 


Tau! 
TAUNDS 12M KOMBI 
Mm 

15 M KOMBI 
weit meuer Front und vollayn- 
ihrosisiert — auf Wunsch 
wit automatischer Kupplung. 


Die Vollendung des Bewährten 


--—- TAUNUS 17 M 


dämpiern: bitte, erproben Sie nun die Straßenlage. Sie int 9o 
ungewöhnlich gut, daß sie kaum zu beschreiben ist, Testen 
Sie bei der Probefahrt auch die Bremsleistung: die sehr 
groß beinessenen Bremsen packen rasch, weich und scher 
zu - und Ihr TAUNDS 17 M bleibt fest in der Spur. Achten 
Sie such auf die Leistung des Kursubmotors - er zicht 
bliezschnell an, beschleunigt aus dem Stand in 15 Sekunden 
auf 80 km/h, nimmt spielend jeden Berg. Gilt Ihre Neigung 
dem viertürigen Automobil, bitte sehr Sie erhalten Ihren 
TAUNUS 17 M auch mit vier Türen, denn TAUNUS 17M 
gilt mit Recht als „die Spitzenklasse der Mittelklasse” 


TAUNUS 17 M - Zuiig 
4törig - KOMBI - 1,7 Liter 
69 PS - zul Wunsch mit 
automstischen Schnsligang 
(Üverdrisch autiumatscher 
Kupplung, Scheibensssch 
anlage, Blinkhupe, Radio. 


Werbung 1957. 
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Der neue Taunus 17 M erhielt auf diese Weise noch besser abgestimmte 
Blattfedern an der hinteren Starrachse und stärkere Stoßdämpfer. Mit die- 
sem neuen Fahrwerksaufwand glaubten die Ford-Leute denn auch, den 
Kunden „die beste Straßenlage zu bieten, die beim gegenwärtigen Stand 
der Technik zu erzielen“ (Gutzeit) sei. 

Bei der Veranstaltung im Kölner „Stadtwald-Restaurant“ — die übrigens 
zwei Tage nach der Weltpremiere der neuen US-Mittelklasse-Marke 
„Edsel“ (27. August 1957) stattfand — schlenderte Pressesprecher Chri- 
stoph Schmitt scheinbar belanglos durch die Reihen der anwesenden 
Gäste und versuchte, aus den Mienen den ersten Eindruck abzulesen. Er 
war gemischt; die einen schwärmten sofort von von Heckflossen und der 
breiten Chromschnauze. Die anderen vermißten die letzte Errungenschaft 
aus den USA; die Panorama-Scheibe. Ihr Fehlen am Taunus 17 M wäre 
sicher nicht so sehr aufgefallen, hätte Konkurrent Opel nicht ausgerechnet 
14 Tage zuvor ein völlig neu eingekleidetes „Rekord“-Modell der Öffent- 
lichkeit präsentiert. Und dieser neue Opel besaß die weit um die Ecken 
herumgezogenen Scheiben nicht nur als Front-, sondern auch als Heck- 
scheibe. 

Zwar hatte es auch bei Ford Überlegungen gegeben, dem neuen „17 M“ 
die Panorama-Scheibe zu geben. Getreu den US-Modellen, die um 1955 
mit jenen um 90 Grad gewölbten Scheiben auf den Markt kamen. Doch 
Jules A. Gutzeit wie auch Karosserie-Entwickler Waldemar Ebers empfan- 
den diese Scheiben als „moderne Entgleisungen“. Denn sie behinderten 
nach deren Ansicht den Fahrer beim Einsteigen und erhöhten das Wagen- 
gewicht, weil durch die weit herumgezogenen Dachpfosten die fehlende 
Steifigkeit durch andere Verstärkungen ausgeglichen werden mußten; 
dabei war die neue Kreation ohnehin schwer genug. 

Aber der neue 17M — so glaubten die Kölner Manager — würde sich 
auch ohne die weitausladenden Scheiben mit dem Konkurrenten aus Rüs- 
selsheim messen können. Die kantige Karosserie mit dem bizarren Chrom- 
schmuck (später im Volksmund spöttisch „Gelsenkirchener Barock“ gehei- 
ßen), trug — erstmals in einem deutschen Wagen — sogar Ansätze für 
die Sicherheit der Insassen in sich. 

Schon Mitte der fünfziger Jahre trieb Ford-Detroit nämlich ausführliche 
Studien zur Insassensicherheit bei Unfällen. Die Amerikaner simulierten 
schon 1955 Frontal-Zusammenstöße und beobachteten an Verhalten von 
Puppen — die auf die Vordersitze geklemmt wurden — welche Innen- 
raumteile Menschen gefährden könnten. Company-Präsident McNamara 
hatte bestimmt, daß die 56er-US-Modelle ganz und gar mit dem Slogan 
Sicherheit verkauft werden sollten. Eine entsprechende Fünf-Punkte-Emp- 
fehlung — Konsequenzen aus der amerikanischen Unfall-Statistik — ging 
auch an die Übersee-Töchter. Aufgrund solcher Erkenntnisse trugen die 
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Werbung 1958. 


US-Modelle des Jahrgangs 1956 versenkte Lenkradnaben und gepolsterte 
Armaturenbretter. 

Dieses Fünf-Punkte-Programm wurde natürlich auch in Köln berücksich- 
tigt. So ersetzte man das bisher so modische Zweispeichen-Lenkrad gegen 
ein dreispeichiges, bei dem die Lenkrad-Nabe versenkt lag. Dadurch ent- 
stand eine Korbform. Bei einem Unfall fiel der Fahrer nicht mehr auf die 
starre Lenksäule, sondern auf den flexibleren Lenkradkranz. Lobte das 
Fachblatt „Auto, Motor, Sport“: „Von allen deutschen Personenwagen, wie 
sie derzeit gebaut werden, hat der 17M das beste, sicherste und damit 
vorbildlichste Lenkrad.“ Aus Sicherheitsgründen trug der 17M auch statt 
der bisher üblichen Zugschalter nun sechs Drucktasten für die wichtigsten 
Bedienungsfunktionen am Armaturenbrett — auch dies erstmals an einem 
deutschen Auto. Sonnenblenden und Armaturenbrett-Oberkante waren 
erstmals gepolstert — doch dies nur im de-Luxe-Modell. Empfohlen wurde 
von den US-Experten auch ein neues Türschloß; ein sternförmiges Schloß 
mit einer davorgelegten Stahlplatte. Sollte sich die Türe öffnen, hielt das 
Schloß sie immer noch etwas zu. 

Da es dieses Schloß bisher in Deutschland bei keinem Zulieferer zu kaufen 
gab, hatten es sich die Kölner nach US-Rezepten anfertigen lassen. Auch 
den von den Amerikanern empfohlenen Sicherheits-Bauchgurt — der im 
17M gegen Aufpreis angeboten wurde — bot kein Zulieferer an. So 
kaufte ihn Waldemar Ebers bei der französischen Firma Bang. Ebers dispo- 
nierte damals 500 Satz Gurte — und damit war der Taunus 17 M wohl der 
erste deutsche Wagen, in dem dieses Sicherheits-Detail überhaupt erhält- 
lich war; worauf Opel-Verkäufer spotteten, ein Ford sei „nur sicher, wenn 
man den Gurt anbindet.“ An Kunden verkauft wurden denn auch in der 


In kleiner Serie gebaut: Cabriolet mit Deutsch-Karosserie. 
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„Niehler Nacktarsch“ — Die Standard-Ausführung des Taunus 17M hatte 
wegen der glatten Rückleuchten bei den Arbeitern im Werk bald ihren 
Spitznamen weg. Und da die verspielte Front der Standardausführung keinen 
Anklang bei den Kunden fand, erhielt sie schon im Februar 1958 den 
Kühlergrill der deLuxe-Version. 
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ganzen Laufzeit des P-2 nur vier Gurte. Hauptabnehmer der auf Lager lie- 
genden Sicherheitsriemen war Hans Klings Versuchsabteilung; die Ver- 
suchsfahrten waren inzwischen vermehrt auf spanische Straßen verlegt 
worden, die breite Querrillen besaßen. Bei schneller Fahrt flogen dadurch 
die Versuchsfahrer mit dem Kopf an den Dachhimmel. Und um dies zu 
vermeiden, bevorzugten die Testfahrer den Gurt. Weniger der Sicherheit 
beim P-2 diente allerdings, daß die bei früheren Modellen übliche Zwei- 
schichten-Verbundglas-Windschutzscheibe nur noch gegen einen Aufpreis 
von 35 Mark zu haben war und nun das splitternde Einschichten-Sekurit- 
Glas zur Serien-Ausstattung gehörte. 

Vom Breitband-Tacho des 15 M kehrte Ford beim 17 M zurück zum aus 
halbrunden Tachometer. Um nicht die Auspuffgase des vorausfahrenden 
Autos als Kühlluft ins Innere zu leiten, legte man den Lufteintritt für Hei- 
zung und Lüftung nicht mehr hinters Kühlergrill, sondern vor die Wind- 
schutzscheibe. 

Neu am 17 M war auch der „Saxomat“; eine automatische Kupplung von 
Fichtel & Sachs, die — gegen Aufpreis von 275 Mark — den Tritt aufs 
Kupplungspedal ersparte. Vorher nur für die Zweitakt-Modelle der Auto 
Union lieferbar, war der 17M der erste Viertakt-Wagen, dessen Kupp- 
lungsarbeit das Hilfsaggregat übernahm. Der Saxomat stellte die Kombi- 
nation zweier Kupplungs-Arten dar. Für den Anfahr-Vorgang arbeitete 
eine Fliehkraft-Kupplung, die den Kraftschluß bei etwa 1500 Umdrehun- 
gen herstellte und zugleich ein Abwürgen des Motors verhinderte. Die 
Kupplungs-Arbeit während des Schaltvorgangs übernahm eine durch 
Unterdruck betätigte Einscheiben-Kupplung, die ihren Auslöse-Impuls 
über einen elektrischen Kontakt im Schalthebel erhielt. Sie kuppelte aus, 
wenn der Fahrer den Schalthebel berührte und kuppelte ein, wenn der 
Schalthebel wieder losgelassen wurde. 

Mit dem 17 M stellte Ford-Köln nicht etwa nur ein Einzelfahrzeug vor — 
wie es bisher üblich war — sondern ein komplettes Modell-Programm 
nach einem ausgeklügelten Baukasten-System amerikanischer Art. Das 
neue Auto war nämlich zwei- oder viertürig zu haben, und mit einem als 
stylistisch besonders gut gelungenem Kombiwagen empfahl Ford seinen 
Kunden weniger ein Nutzfahrzeug als einen „Groß-Reisewagen“ (Wer- 
bung). Der Käufer hatte dazu die Wahl zwischen einem vollsynchronisier- 
ten Drei- oder einem halbsynchronisiertem Viergang-Getriebe, und zum 
Aufpreis von 570 Mark konnte er sich ein Overdrive (Schongang) dazu 
bestellen. 

Alle Versionen boten die Kölner nun zusätzlich in zwei Ausstattungsvarian- 
ten an; als „17 M“ und „17 M deluxe“, Schon äußerlich unterschieden sich 
Standard- und Luxusversion. Die Einfach-Ausstattung führte einen Kühler- 
grill vor sich her, der reichlich verspielt aussah; über den Querleisten 
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waren nochmals ovale Zierringe angebracht. Den Spitznamen „Niehler 
Nachtarsch“ holte sich die Standard-Version bei den Ford-Werkern aber 
durch die runden, glatten Rückleuchten. Ein klares Design wies dagegen 
die Luxusausführung auf mit ihrem gefälligen breiten Kühlergrill und den 
— erstmals an einem deutschen Auto — zweifarbigen Rückleuchten, den 
— als besonders schick geltenden — Weißwandreifen und einer zwei-, auf 
Wunsch sogar dreifarbig abgesetzten Lackierung in hellen, freundlichen 
Farben. Als erstes deutsches Auto besaß der de-Luxe solch extravaganten 
Details wie das asymetrische Abblendlicht, von der Werbung über- 
schwenglich als „blendfreies Scheinwerferlicht“ gefeiert. Auch Lichthupe 
und Scheibenwasch-Anlage gehörten noch nicht zum allgemeinen Stan- 
dard. „Was hier für 7000 Mark geboten wird,“ jubelten der Tester der 
Zeitschrift „Automobil“, „darf mit Fug und Recht als einmalig bezeichnet 
werden. Auf der Autobahn wie in den Bergen von gleich hohem Tempera- 
ment, in der tollsten Kurvenkurbelei stur am Boden haftend, auf 
gekrümmten Basaltstraßen keinen Fingerbreit vom Weg abweichend — 
so produziert sich mir der 17 M.“ In der Presse fand der Neuling vom 
Rhein allgemein großes Lob. Der „Motorpress“-Test verlieh dem Fahrkom- 
fort insgesamt die Note „Eins mit Stern.“ Auch die „Österreichischen 
Nachrichten“ sparten nicht mit Komplimenten: „Der Wagen liegt allge-. 
mein sicher auf der Fahrbahn und auch die tiefsten Löcher in der Straße 
können das Gefühl der Sicherheit in der Wagenführung nicht beeinträ- 
chtigen.“ Selbst Rennfahrer Hans Stuck soll geschworen haben: „Diese 
Schlagloch-Strecke könnte ich mit keinem Sportwagen der Welt schneller 
fahren als mit dem Taunus 17 M.“ Der Taunus-Fan war allerdings zur Pre- 
miere eigens engagiert worden, um auf einem Rundkurs Journalisten ein- 
mal tüchtig durchzuschütteln. 


In den folgenden Wochen blieb jedoch auch dem 17 M die Kritik der Fach- 
leute nicht erspart. Nach alter Tradition besaß auch der 17 M schwache 
Bremsen, die den schweren Wagen nur mühsam zum Stehen brachten. 
Den Motorlauf empfand man als zu rauh. Und die Tester von „auto, 
motor, sport“ glaubten „rein gefühlsmäßig, das Temperament des 
Wagens (sei) reichlich bedächtig“. Erst ausführliche Messungen überzeug- 
ten die Stuttgarter, daß „diese fast genau mit denen des 15 M“ überein- 
stimmten. „Warum einem der 17 M nun viel bedächtiger vorkommt, als er 
tatsächlich ist, wissen wir selbst nicht,“ rätselten die Tester, „möglicher- 
weise sind es die guten Fahreigenschaften, vielleicht auch der etwas 
schwierige Charakter des Motors.“ 

Kritik gab es auch an dem hohen Leergewicht von 1096 Kilo, die ganz 
zwangläufig eine niedrige Nutzlast von nur 320 Kilo erzwang, sowie an 
dem hohen Benzinverbrauch von durchschnittlich 11 Litern auf 100 km 
und an dem rauh laufenden Motor. „Dafür, daß der Motor sportlichen Ehr- 
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geiz garnicht hat,“ meinte das Technik-Magazin „Hobby“, „könnte sich 
der 17 M-Motor freilich doch etwas leiser aufführen.“ 

Zur Einführung des großen Modells schrieb der Technische Direktor Jules 
A. Gutzeit einen Brief an Händler und Ford-Belegschaft, worin er die neue 
Kreation als „fliegenden Teppich“ charakterisierte. Von der Form aller- 
dings distanzierte sich Gutzeit öffentlich; darüber wolle er sich nicht 
äußern, das sei Sache der Stylisten. Damit allerdings verärgerte das stell- 
vertretende Vorstandsmitglied die Kollegen sehr. Vor allem Verkaufschef 
Max Ueber fand es höchst befremdlich, daß sich ein Technischer Direktor 
direkt an die Händler wandte. 


Zwischen zwei Stühle gesetzt 


Im Trubel um das völlig neue Modell gingen die Verbesserungen um die 
beiden kleineren Modelle, dem 12 M und dem 15 M, fast unter. Die 15 M- 
deLuxe-Version — zur IAA 1955 erst vorgestellt — verschwand ganz aus 
dem Programm, denn sie hätte nach Ansicht von Ueber zu sehr mit dem 
17 M konkurriert. Der 15 M erhielt eine einfachere Ausstattung, was sich 
äußerlich hauptsächlich durch lackierte, statt bisher verchromte Fenster- 
und Türrahmen bemerkbar machte. Den Kühlergrill des 12 als auch des 
15M zierte nun ein feines Wabenmuster und die Kofferraum-Scharniere 


Feines Wabenmuster an der Front: Taunus 15 M, Kombiwagen Modell 1958. 
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— bisher auf der Karosserie — verschwanden endlich unters Blech. Dort 
änderte man auch die Federung; denn bisher waren die Ford-Autos als 
puddingweiche Wagen verschrien. Mit einer strafferen Federung wollte 
Gutzeit den sportlichen Trends im Volk entgegenkommen. In einem Test- 
bericht kritisierte „Auto, Motor, Sport“ die Fahreigenschaften und die 
„ausgesprochen harte“ Federung, fand aber doch: „In der illustren Gesell- 
schaft (der 6000 Mark-Autos) behauptet der gute, brave 12 M nach wie 
vor eine achtbare Position.“ Neu im Programm war wieder eine 12 M- 
Kombiversion, die Mitte 1955 erst einem 15 M-Kombi weichen mußte. 
In den letzten Wochen des Jahres 1957 zeigte sich schon, daß die Kölner 
mit ihrem neuen Modell-Programm „zwischen zwei Stühlen“ (Ueber) 
saßen. Mit den renovierten 12 M und 15 M konnte man allenfalls Stamm- 
Kunden halten. Die 17 M-Standard-Version gefiel dem Publikum garnicht, 
während für die vielen privaten Käufer die Luxusversion zu einem Grund- 
preis von 7190 Mark das Budget überschritt. 

Tatsächlich stieß Ford mit seinem 1,7 Liter-Wagen in eine neue Klasse vor. 
Bisher nämlich galten Autos mit 1,2 bis 1,5 Liter Hubraum als Mittelklasse- 
wagen; während zum Beispiel Mercedes-Benz mit seinem „180“ — einem 
1,8 Liter-Auto — schon die gehobene Klasse darstellte. Die Ford-Verkäufer 
mußten sich sagen lassen, daß der 17 M für ihre Stammkundschaft eine 
Nummer zu groß geraten sei. Opel dagegen war mit dem neuen „Rekord“ 
nach wie vor der 1,5 Liter-Klasse treu geblieben. Verkaufschef Ueber hatte 
zwar immer noch genug zu tun, um die Nachfrage zu erfüllen, doch das 
ganz große Geschäft mit zweistelligen Zuwachsraten machte Opel. 


Das Auto von morgen 


Durch diese Entwicklung des Marktes war Erhardt Vitger in seinen Vorstel- 
lungen vom Zukunfts-Auto reichlich verunsichert. Der Däne wußte auch 
da einen Ausweg: Er ließ im Herbst 1957 unter den Studenten der Techni- 
schen Hochschulen einen Wettbewerb „Das Auto von morgen“ ausschrei- 
ben. 

Dabei ging es nicht um utopische Pläne, sondern um Entwürfe, die in 
naher Zukunft gebaut werden könnten. „Es kommt nicht darauf an,” sagte 
Vitger, „Entwürfe für neue Ford-Wagen zu erlangen. Der technische Fort- 
schrittswille und der Ideenreichtum sollen damit getestet werden.“ 
Vitgers Idee und der Reiz, 25.000 Mark zu gewinnen, fiel an den Hoch- 
schulen auf fruchtbaren Boden. Es bildeten sich studentische Arbeitsge- 
meinschaften, die — unter Obhut eines Professors — insgesamt 26 Ent- 
würfe einsandten, von denen 16 prämiiert wurden. 

Im Wettbewerb siegte die studentische Arbeitsgruppe unter Leitung von 
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Professor Udo Augustin, Chef des Lehrstuhls für Kfz-Bau an der Technische 
Universität Berlin. Die Gruppe entwickelte einen 1,6 Liter-Vierzylinder- 
Wagen mit „hydrostatischer Kraftübertragung.“ Der 90PS-Motor mit 
obenliegender Nockenwelle und um 20 Grad geneigtem Zylinderkopf, 
trieb eine Ölpumpe, der so erzeugte Öldruck trieb wiederum eine 
Ölpumpe an der Hinterachse. Dadurch gab es kein Getriebe und keine 
Kupplung, die Kraft lief stufenlos an die Antriebsräder. Das theoretische 
Auto von morgen, von dem es außer Zeichnungen nur ein Tonmodell gab, 
besaß nach allen Richtungen verstellbare Sitze, eine Fondsitzbank, deren 
Rückenlehne variabel war, dazu Sicherheitsgurte und neuartige Falttüren. 
In der äußeren Form fiel die „überkragende Linie“ auf — die ein Jahr spä- 
ter die holländische Firma DAF bei ihrem Kleinwagen, zwei Jahre später 
Chevrolet mit seinem Heckmotorwagen Corvair und drei Jahre später 
BMW bei seinem Modell 1500 verwirklichten. 

Bemerkenswert waren auch andere Vorschläge; etwa die Zellenbauweise 
für eine Karosserie, ein bei geöffneter Tür automatisch herausschwenkba- 
rer Sitz, über die Wagenbreite gehende Leuchtröhren oder die pneuma- 
tisch sich ändernde Sitzform. „Man sieht am Ergebnis,“ freute sich Jules A. 
Gutzeit mit Blick auf die zu jener Zeit immer abenteuerlicher ausschauen- 
den amerikanischen Traumwagen, „daß die künftigen deutschen Inge- 
nieure keine Träumer sind und sich nicht ins Utopische verloren haben.“ 
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Erhardt Vitger meinte: „Der technische Nachwuchs berechtigt zu den 
besten Hoffnungen.“ Unter dem Beifall der Professoren kündigte Vitger in 
der abschließenden Ausstellung an, den Wettbewerb im nächsten Jahr zu 
wiederholen. Doch daraus sollte nichts werden. 

Immerhin hatte Ford von dem Wettbewerb „Auto von morgen“ sein 
Gutes; sieben neuartige technische Lösungen der Teilnehmer wurden von 
Ford zum Patent angemeldet — wobei die Lizenzgebühren den Preisträ- 
gern zuflossen. 

Jeder zwölfte Wagen auf Westdeutschlands Straßen trug damals das Köl- 
ner Markenemblem und nur „die Umstellung auf das neue Modell und 
eine Grippe-Epidemie waren Faktoren, welche die Produktion beschränk- 
ten“ (Geschäftsbericht). Allerdings: Mit 6,7 Millionen Mark hatte Ford-Köln 
für 1957 den höchsten Verlust in seiner Nachkriegsgeschichte erwirtschaf- 
tet. 


Führungswechsel 


Als der 57jährige Erhardt Vitger Anfang Februar 1958 von einigen Tagen 
Kurz-Urlaub nach Niehl zurückkehrte, soll er sich sehr gewundert haben. In 
seinem Zimmer, auf seinem Stuhl soll ein großer, schlanker Amerikaner 
gesessen haben; John Samuel Andrews. Der Sohn eines kalifornischen 
Restaurators soll dem verblüfften Dänen mitgeteilt haben, daß er von 
Henry Ford Il. zum neuen Chef in Köln berufen worden sei. So geisterte es 
damals — wohl in Verwechslung mit der schnellen Ablösung des früheren 
Ford-Generals Edmund C. Heine im Jahre 1935 — durch den Pressewald. 
In Wahrheit ging es ganz nüchtern zu. 

Schon 1955 hatte die Company auf einem Manager-Treffen bekannt 
gegeben, daß künftig Auslands-Gesellschaften von Amerikanern geführt 
würden. Nun schien dieser Beschluß für Köln Wirklichkeit zu werden. Am 
3. November 1957 erhielt Vitger einen Brief aus Detroit, daß drei Monate 
später sein Vertrag und der seines Vize Schmidt auslaufe. Durch einen 
Anruf von der Ford-Holding in New York erhielt gleichzeitig Layton ver- 
traulichen Bescheid, daß ihm ein neuer Chef ins Haus stehe. 

Vitger räumte Ende Januar 1958 — nach 47jähriger Firmentreue und 
13jährigem Regiment — seinen von ihm selbst entworfenen Halbmond- 
förmigen Schreibtisch und ging in den Ruhestand. Ihm folgte sein Kollege 
Robert H. Schmidt, der seit 1926 in Ford-Diensten stand. Schmidt eröff- 
nete kurzerhand ein Büro für Industrieberatung. Im Werk wurde dies alles 
aber erst später bekannt. 

Im ersten Stock des Backstein-Verwaltungstrakts warteten die Hauptabtei- 
lungsleiter an einem Tag im Februar 1958 stundenlang im großen Sit- 
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zungssaal, der direkt vor Vitgers Büro lag; ein Treffen war angesagt, doch 
nichts geschah. Stattdessen beobachteten die etwa 30 Führungskräfte, 
wie Aufsichtsratsvorsitzender Hauss, der Amerikaner Andrews und Vitgers 
Assistent Hadtstein sich die Türklinken in die Hand gaben. Jeder ahnte; 
eine größere Veränderung stand bevor. Doch erst gegen Abend schenkte 
Andrews den Wartenden im Sitzungssaal mehr Beachtung, kam in Beglei- 
tung von Hauss und sichtlich entspannt zu jedem Hauptabteilungsleiter 
und stellte sich als neuer Chef des Hauses vor. 

Schrieb der „Spiegel“ über Vitgers Abgang: „Zu alt für den Gemeinsamen 
Markt.“ Jünger erschien dem Direktorium in Detroit der 44jährige John 
Samuel Andrews, 1,97 Meter groß. Er war schon geraume Zeit als „Gene- 
ralinspekteur“ der Company in Deutschland und England tätig gewesen. 
Zuvor hatte er als Direktor für Fabrikplanung und Produktion in der inter- 
nationalen Abteilung der Muttergesellschaft gearbeitet. Was ihn aber 
nach Ansicht des Direktoriums für den höchsten Posten in Köln prädesti- 
nierte; Andrews hatte 1935 seine Karriere bei General Motors begonnen 
und bis zum Beginn des Zweiten Weltkriegs bei Opel in Rüsselsheim Erfah- 
rungen im Autogeschäft gesammelt. 1950 hatte er seine Karriere bei Ford 
in Detroit begonnen, wo er sich vom Assistenten des Regionaldirektors für 
Latein-Amerika und dem Orient hochdiente. In New York hatte Andrews 
danach jene Holding aufgebaut, der innerhalb des Konzerns alle Auslands- 
töchter unterstanden. Aus dieser Position heraus erhielt er von Henry 
Ford Il. den Auftrag, den Vorstandsvorsitz in Köln zu übernehmen. 

Mit Andrews berief der Großaktionär für seine Kölner Filiale erstmals einen 
Amerikaner. Die Belegschaft beurteilte dies anfangs skeptisch; doch da 
Andrews nicht nur halbwegs gut deutsch sprach, sondern auch ein höf- 
licher, aufgeschlossener Mensch war, gab es vom Führungswechsel kein 
großes Aufhebens. Andrews — mit Hornbrille und europäischem Haar- 
schnitt mehr ein Intellektueller als ein Amerikaner — suchte im Nachhin- 
ein noch den guten Kontakt zu seinen Vorgängern und plädierte dafür, 
beide sechs Monate später in den Aufsichtsrat zu hieven. „In einer Auf- 
sichtsratssitzung am 26. Februar wurde beschlossen, für den 27. März 
1958 eine außerordentliche Hauptversammlung einzuberufen und dieser 
vorzuschlagen, den Vorsitzer des Vorstands, Herrn Konsul Erhardt Vitger 
und, den stellvertretenden Vorsitzer des Vorstands, Herrn Robert H. 
Schmidt, in den Aufsichtsrat zu wählen. Um diese Wahl annehmen zu kön- 
nen, sind die Herren Vitger und Schmidt aus dem Vorstand ausgeschie- 
den,“ hieß es kurz in einer Pressemitteilung. 

Mit dem Wachwechsel wollte Henry Ford wieder Harmonie zwischen dem 
Werk und den Händlern herstellen. Man hoffte auch, die durch die 
Umtausch-Affäre aufgebrachte Öffentlichkeit zu beruhigen und eine neue 
Modell-Strategie zu beginnen. Zusammen mit Robert Layton und Chester 
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Barion sollte Andrews mit dem Werk „sozusagen in den gemeinsamen 
Markt hineinwachsen“ (Spiegel). 

Zu jener Zeit wurden nämlich die Römischen Verträge abgeschlossen, wel- 
che die Grundlage zur Europäischen Wirtschaftsgemeinschaft bildeten. In 
zehn bis fünfzehn Jahren, so glaubte man, sei das zollfreie Endstadium 
erreicht und die neue Führungsmannschaft sei jung genug, das Werk in 
das neue Zeitalter zu führen. 


Der Plan vom Einheits-Auto 


An seinem ersten Arbeitstag bat Andrews seine Vorstandskollegen in das 
Sitzungszimmer, hielt eine kurze Einführungsrede und bestand auf regel- 
mäßige Konferenzen. Denn bis dahin waren solche Zusammenkünfte 
wegen des Zwists der beiden Vorgänger recht selten geworden. 
Andrews, der seine Sekretärin aus New York mitbrachte, änderte in Vitgers 
Büro nichts, beließ selbst den 2,60 x 1,20 Meter großen Schreibtisch. Der 
Amerikaner stürzte sich arbeitswütig gleich in Überlegungen, wie Ford- 
Köln in eine bessere Ausgangsposition für die Zukunft zu bringen sei. Erste 
Amtshandlung des neuen Chefs war ein Konzept, nach dem sich Ford-Köln 
in den nächsten Jahren nur noch mit dem Bau eines einzigen Modells 
beschäftigen sollte. Vorbild dazu war nicht nur die eigene Firmenge- 
schichte, bei der Henry Ford I. mit seinem T-Modell die Welt eroberte 
hatte, sondern auch ein jüngeres Beispiel; Volkswagen. VW-Chef Heinz 
Nordhoff hatte das ihm anvertraute Werk ganz konsequent auf den Bau 
des Käfers ausgerichtet, dadurch die Qualität verbessern und die Preise 
drastisch senken können. Der Erfolg auf dem Inlands- und Exportmärkten 
gab Nordhoff recht. 

Ähnliches plante nun Andrews; in der Mittelklasse — oberhalb des Volks- 
wagens — sollte der 17 M das in großen Stückzahlen und hoher Qualität 
gebaute Einheits-Auto werden. Ihm sollte der 12 M zum Opfer fallen. Bei 
nur 18.063 Zulassungen im ganzen Jahr 1958 glaubte die Geschäftslei- 
tung, daß nun in der Grundkonzeption des sechs Jahre alten Modells kein 
Kaufanreiz mehr liegen könne. Eine hastig durchgeführte Marktbefragung 
ergab freilich, daß gerade der 12 M durch die lange Bauzeit das belieb- 
tere und bekanntere Modell war. So änderte Andrews kurzentschlossen 
sein Konzept, ließ den 12 M im Programm und stoppte dafür im Juni 1958 
den Bau des 15M. 

Die zweite große Aufgabe für Andrews bestand darin, das getrübte Ver- 
hältnis zu den Händlern wieder herzustellen und durch Besuche in den 
größeren Vertretungen den guten Willen des Werks zu zeigen. 

Dritte große Aufgabe war es, das Kölner Werk „so autark wie möglich zu 
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machen und den Materialeinkauf bei Zulieferfirmen erheblich einzu- 
schränken“ (Andrews). Denn nach dem Krieg habe man 80 Prozent der 
Teile von Zulieferern beziehen müssen, und auch in den letzten Jahren sei 
der Anteil des Fremdmaterials nie unter 75 Prozent gesunken. 

Nicht nur das; mit Hilfe von Krediten sollte endlich die Kapazität erweitert 
werden — in den nächsten anderthalb Jahren von derzeit 500 auf 600, 
später auf 1000 Wagen pro Tag. Etwas, was Vitger zwar immer angepeilt 
hatte, wegen des gestörten Verhältnisses zu Banken und Aktionären aber 
nie von der finanziellen Basis her realisieren konnte. 

Andrews änderte auch manch Eigenwilligkeit im Werk: das Rauchen am 
Arbeitsplatz war nun erlaubt und niemand brauchte sich mehr seiner aka- 
demischen Ausbildung zu schämen. Der neue Chef holte sogar Nachwuchs 
aus europäischen Managerschulen nach Köln. Und die Kölner Autofabrik 
wurde Mitglied im Arbeitgeberverband. 

Mit dem Wechsel in der Führungsspitze war auch ein Wechsel des Mar- 
kenzeichens verbunden. Weil Ford-USA die „Pflaume“ seit 1937 aus- 
schließlich für seine Autos beanspruchte, hatten sich die Tochtergesell- 
schaften ein eigenes Emblem schaffen müssen. Vitger hatte daraufhin 
1953 das „F-K“ entworfen. Der neue General — der für Kölns jahrhunderte- 
alte Kultur-Geschichte eine besondere Schwäche zeigte — ließ ein 
Schmuck-Ornament mit drei Kronen entwerfen; Kölns Symbol für die heili- 
gen drei Könige. Ursprünglich sollte dieses Ornament nur die Lenkradnabe 
des Taunus 17 M zieren. Doch dem Chef gefiel es so gut, daß er es auch 
auf allen anderen Modellen sehen wollte. 

Andrews liebte es, im Vorstand stundenlang Vorträge über das künftige 
Europa zu halten und Visionen zu malen; wie groß dann die Bevölkerung 
eines vereinten Kontinents sein würde und daß in 10 bis 15 Jahren noch 
sieben Autofabriken in einem solchen Europa bestehen könnten. 


Besuch bei Flick 


An einem Sommertag 1958 hatte sich Andrews zusammen mit Layton in 
geheimer Mission in Richtung Düsseldorf-Ratingen abgesetzt. Dort waren 
die Herren angemeldet bei einem Großindustriellen: Karl Friedrich Flick, 
Großaktionär der Auto Union. In allen Zeitungen stand zu lesen, daß es 
um den Hersteller von Zweitakt-Wagen mit seinen Werken in Düsseldorf 
und Ingolstadt finanziell gar nicht gut bestellt sei. So arrangierte Andrews 
ein loses Kontakt-Gespräch, um eine eventuelle Aufkauf-Möglichkeit zu 
erkunden; obwohl Andrews dies eineinhalb Jahre zuvor seinem Vorgänger 
Vitger ausgeredet hatte. 

In seiner schloß-ähnlichen Villa empfing Flick zusammen mit einem 
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Anwalt die beiden Ford-Manager. Man diskutierte höflich die wirtschaft- 
liche Entwicklung im allgemeinen und der Automobil-Industrie im beson- 
deren. Schließlich kam man zum Kern; was Flick und Ford gemeinsam 
unternehmen könnten, um die Auto Union zu retten. Andrews und Layton 
wären anfangs bereit gewesen, die Auto Union zu kaufen — selbst unter 
der Bedingung, daß dort weiterhin die DKW-Wagen gebaut würden. 
Warum hätte der neue, moderne „Junior“ — mit einem Viertakt-Motor — 
nicht die Ford-Modellpalette nach unten abrunden sollen? Doch im Laufe 
des Gesprächs kam vor allem Layton zu dem Schluß, daß die „Probleme, 
die sich aus einer solcher Übernahme ergeben, nicht übersichtlich“ seien 
und damit das Risiko zu groß. Meinte Layton später zu Andrews: „Das alles 
sieht aus wie ein bodenloses Loch.“ 

Schließlich verabschiedete man sich in freundschaftlichem Einvernehmen 
und mit der Bemerkung „alles noch einmal zu durchdenken“ (Andrews). 
Flick fand kurz darauf für seine Auto Union-Anteile einen anderen Käufer: 
Daimler-Benz. 


Kleinwagen-Projekte 


Im Herbst 1958 kam wieder Besuch aus den USA: Henry Ford Il. schaute 
anläßlich einer routinemäßigen, weltweiten Inspektionsreise wieder ein- 
mal am Rhein nach dem rechten. Zusammen mit Kölns Oberbürgermeister 
Theo Burauen und Oberstadt-direktor Max Adenauer taufte der Indu- 
strielle das vierte Wohnhochhaus für ledige Ford-Mitarbeiter auf den 
Namen „Henry Ford Il.-Haus“. Er besichtigte eine Dreizimmer-Wohnung, in 
der jeweils sieben alleinstehende Werksangehörige zusammenlebten und 
meinte dazu: „Very nice.“ Im Anschluß daran fuhr Henry Ford Il. gleich 
nach Bonn, um Gespräche mit Bundespräsident Heuss und Bundeskanzler 
Konrad Adenauer zu führen. Am nächsten Tag besichtigte der hohe Gast 
aus Detroit neue Produktionshallen und unterhielt sich mit Journalisten 
über neue amerikanische Kleinwagen. 

In den USA gewannen nämlich im Laufe der letzten Jahre die Fahrzeuge 
immer mehr an Raum und PS und in den unteren Klassen blieben die 
Angebotslisten leer. Vor allem der Volkswagen stieß in diese Lücke; und er 
errang derart große Verkaufserfolge, daß die US-Industrieriesen meinten, 
den Marktanteil von acht Prozent nicht mehr ignorieren zu können. So 
überlege Ford, ein „Economy-Car“ herauszubringen, meinte Henry Ford. 
„Die Größe des Volkswagen ist dabei an der untersten Grenze dessen, was 
man in Amerika plant,“ verriet der Konzernherr dem „Handelsblatt“. Doch 
würden mindestens noch 20 Monate vergehen, bis das Fließband für ein 
solches Auto in Detroit anlaufen könne. Nach Abschluß dieses Besuchs 
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fuhr Henry Ford samt Gattin und Gefolge nach Baden-Baden und von dort 
weiter nach Italien. 

In West-Deutschland blieb das Thema Kleinwagen hochaktuell; nach den 
provisorischen Mini-Mobilen der Mittfünfziger-Jahre kamen hochmoderne 
Kleinwagen in der 600 bis 900 ccm Klasse auf den Markt. Die Motorradfa- 
brik NSU brachte den „Prinz“, die Goggomobil-Fabrik stockte ihr Pro- 
gramm mit dem „Glas 600“ auf, die Auto Union kam mit dem „DKW- 
Junior“ und BMW mit seinem „700“ auf den Markt. Lloyd hatte mit sei- 
nem „Alexander“ Furore gemacht und bereitete die „Arabella“ vor. Auch 
in Köln wollte das Thema Kleinwagen nun nicht mehr verstummen. 
Obwohl der US-Industrielle nur von künftigen US-Kleinwagen gesprochen 
hatte, hielten sich hartnäckig Gerüchte in der Fachpresse, die von einem 
Kölner Mini-Ford wissen wollten. „Vom 900er Auto im Gewand eines 
modernisierten 12M, vom 0O9M, für 4500 Mark ist bei Ford die Rede,“ 
wollte das Fachblatt „Auto“ im Dezember 1958 wissen, „großzügig im 
Platz, technisch ausgefeilt, freundlich in der Leistung, nicht überzüchtet 
will der Ford-Kleinwagen sein.“ 

Tatsächlich hatte Inlands-Verkaufschef Max Ueber schon im Frühjahr 1957 
in Vorstandssitzungen immer wieder einen kleineren 700-bis 800 ccm- 
Wagen gefordert. In dieser Zeit entstand ein viersitziger Kleinwagen mit 
800 ccm-Motor, der als „Allesfresser“ ausgelegt sein und sogar mit Petro- 
leum und Methanol vorlieb nehmen sollte. Weit gediehen die Pläne nicht, 
weil es nach den Kalkulationen nicht gelingen würde, diesen Wagen zu 
einem konkurrenzfähigen Preis herzustellen. 

Als Andrews kam, bohrte Ueber wieder nach. Doch er mußte sich immer 
wieder von Andrews sagen lassen: „Zu dem Preis, zu dem Sie das Auto 
haben wollen, können wir es nicht herstellen.“ Im Vorstand kreiste aber 
eine Statistik, die man bei Zukunftsplanungen nicht übersehen durfte; 
während das Marktsegment der Hubraumklasse von 1,0 bis 1,5 Liter von 
1952 bis 1958 nahezu konstant mit 58,2 Prozent lag, war der Anteil der 
Hubraumklasse bis 1,0 Liter Hubraum im selben Zeitraum von 20,2 auf 
29,0 Prozent geklettert. Wollte Ford in Zukunft an diesem wachsenden 
Markt teilhaben, mußte auf lange Sicht auch ein Einliter-Wagen her. Der 
sollte dann einmal die Nachfolge des 12 M-Triebwerks antreten, dessen 
Konstruktion ins Jahr 1935 zurückging. 

So gab Andrews wenigstens sein Einverständnis, daß in Köln Studien zu 
Kleinwagen und Kleinwagen-Motoren entstanden. Die Rheinländer heuer- 
ten dazu in jener Zeit Konstrukteure von den Autofirmen Goliath und 
Volkswagen an, die nun hinter verschlossenen Türen Kleinwagen-Kon- 
zepte zu Papier brachten. Besonders viel erwarteten die Kölner von Kurt 
Schwenk, jenem Konstrukteur, der von der Auto Union in Ingolstadt an 
den Rhein geholt worden war. Schwenk war vor dem Krieg Abteilungslei- 
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ter bei Horch, einer Tochtergesellschaft der Auto Union. Um 1954 experi- 
mentierte Schwenk in Ingolstadt mit Kunststoff-Karosserien und tüftelte 
an einem neuen DKW-Kleinwagen. Als Auto Union-Chef Hahn allerdings 
aus Holland den früheren Chefkonstrukteur William Werner wieder zur 
Auto Union holte, der Schwenks Konstruktionen in die Ecke stellte, kam es 
zum Krach; Schwenk wechselte an den Rhein. Bald gab es bereits Skizzen 
und Projektbeschreibungen zu einem sehr originellen Kleinwagen nach 
Volkswagen-Art — mit spitzwinkligem Vierzylinder-Motor in V-Form im 
Heck und Hinterradantrieb; Pläne, die bald als Ford-untypisch verworfen 
wurden. 


Immerhin fuhr in jenen Monaten Andrews — zusammen mit Layton — in 
die Detroiter Zentrale, um dort den Boden für einen künftigen Kleinwagen 
vorzubereiten. Auf viel Verständnis stieß Andrews allerdings nicht. 


Riementriebe 


Seit mehr als drei Jahrzehnten verwendete Ford als Antrieb der Ventile in 
den Motoren Kunststoff-Zahnräder, die zwar leiser liefen als die sonst übli- 
che Kette, aber einen Nachteil aufwiesen; kurze Lebensdauer. Nach rund 
30.000 Kilometer hauchten sie ihr Leben aus. Versuche beim 15 M mit 
Schieber die Ventilsteuerung zu regeln, waren 1954 daneben gegangen. 
Die gesamte Branche wußte von der Eigenheit der Ford-Motoren und daß 
die Verantwortlichen nach besseren Lösungen suchten. 

Die Konstrukteure der Continental-Reifenwerke — auf der Suche nach Ver- 
breiterung der Geschäftsbasis — entwickelten im Sommer 1958 einen 
Kunststoff-Zahnriemen mit Stahleinlage; mit dem in Motoren die Nocken- 
welle angetrieben werden sollte. Zielbewußt boten die Continental-Kauf- 
leute zuerst den Kölnern einen solchen Riemen aus dem Stoff Vulkollan 
an. Die ersten Muster trafen im Oktober 1958 bei Jules A. Gutzeit ein. 
Parallel dazu lieferte auch die amerikanische Firma US-Rubber einen ähnli- 
chen Riemen, jedoch aus Nylon. 

Noch im gleichen Monat ließ Gutzeit die Motoren zweier Taunus 15 M auf 
eine obenliegende Nockenwelle und Nockenwellenantrieb per Riemen 
umbauen und fortan im Versuchsbetrieb fahren. Im Juli 1959 hatten beide 
Wagen eine Strecke von 156.000 Kilometer gelaufen — ohne Reparatu- 
ren. 

Gleich nach der Versuchsphase der Riemen — im November 1959 — ent- 
standen in Köln-Niehl die Zeichnungen zu einem komplett neuen, wasser- 
gekühlten Vierzylinder-Viertakt-Reihenmotor mit einem Liter Hubraum 
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und der leistungssteigernden, hochmodernen obenliegenden Nocken- 
welle, die vom Kunststoff-Riemen angetrieben wurde (werksintern „belt 
driven OHC“ genannt). Auf dem Prüfstand leistete der Motor auf Anhieb 
60 PS. Diese Motor-Konstruktion glich übrigens sehr jenem Triebwerk ita- 
lienischen Fiat 128, das zwölf Jahre später erschien. 

Parallel dazu entstand in Köln ein weiteres 1,0 Liter-Triebwerk — ohne 
Kunststoff-Riemen, mit üblicher Rollenkette als Antrieb der obenliegenden 
Nockenwelle — das zwar nur 40 PS leistete, dem Gutzeit aber die bessere 
Chancen einräumte, Nachfolger des nun drei Jahrzehnte alten 12 M- 
Motors zu werden. Im Gegensatz zu seinem Vorgänger Alfons Streit wollte 
Gutzeit nicht zu schnell neue Technik in den Großserienbau einführen. 
Erst später — so Gutzeits Plan — hätte man dieses Triebwerk auf „belt dri- 
ven“ umgerüstet — was dann mit einer Leistungssteigerung verbunden 
worden wäre. 


Der Kauert-Motor 


Während in Köln die ersten Versuche für eine neue Motor-Generation lie- 
fen, zeigten die NSU-Werke aller Welt ihre Sensation auf dem Motorbau- 
Sektor; den Kreiskolben-Wankel-Motor. Und wenige Tage später kam wie- 
der einmal — wie drei Jahren zuvor — ein Anruf aus Neckarsulm. 
„Hätten Sie kein Interesse, eine Lizenz zu erwerben?“ fragte Hans Jürgen 
Baumann, früher Assistent von Max Ueber und nun Finanzchef bei NSU, 
„der Wankel-Motor hat enorme Vorteile.“ Baumann nutzte den Draht zu 
seinem ehemaligen Chef, in einem Telefonat die Vorzüge der neuen 
Motorenart zu preisen. Noch am gleichen Tag hielt Ueber mit John $. 
Andrews Kriegsrat und der schickte wenig später die Techniker im Vor- 
stand, Hans Grandi und Jules A. Gutzeit, nach Neckarsulm; beide wußten 
nicht, daß Richard Bussien und Alfons Streit schon einmal den Drehkol- 
ben-Motor geprüft hatten. 

Grandi und Gutzeit begutachteten die Erfindung, verfaßten einen ausführ- 
lichen Bericht, der postwendend nach Detroit ging. Doch dort winkte man 
ab; das Prinzip sei längst bekannt, telegrafierten die Amerikaner zurück — 
und ebenso jene Probleme, die eine Großserie unmöglich machten. Drei- 
zehn Jahre später sollte die Ford-Company für Millionen Dollar doch noch 
Wankel-Lizenznehmer werden. 

Damals — 1958 — hofften die Kölner darauf, selbst die Welt mit einem 
völlig neuartigen Motor überraschen zu können. Schon seit 1956 hatte 
der Studienrat Kauert aus dem Bonner Raum an einem neuartigen Trieb- 
werk herumgebastelt. Es basierte in der Arbeitsweise auf dem Malteser- 
Kreuz-Prinzip. Zwei auf Kreuzstellung stehende Flügel wurden mit zwei 
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gegenüberstehenden Flügeln in Gegenschwingung zueinander gebracht, 
während sich das Ganze drehte. In den Zwischenräumen der Flügel spiel- 
ten sich sämtliche Arbeitsgänge des Viertakt-Verfahrens ab. Der Vorteil 
des Motors lag darin, daß man das Gehäuse äußerst rationell auf einer 
Drehbank herstellen konnte. Und im Gegensatz zum Wankel-Motor, der 
erst bei hohen Drehzahlen viel Kraft abgab, erreichte der Kauert-Motor 
theoretisch schon bei recht niedrigen Drehzahlen ein hohes Drehmoment. 
Dagegen erforderte die Arbeitsweise des Motos sehr hohe Dichtungsan- 
sprüche und der Steuermechanismus einen gewaltigen Aufwand. Studien- 
rat Kauert hatte 1957 den experimentierfreudigen Alfons Streit und des- 
sen Forschungsabteilung für die Idee begeistern können und einen kurzfri- 
stigen Vertrag mit Ford über die gemeinsame Entwicklung abschließen 
können. Gutzeit hielt zwar nicht viel von der Idee, ließ seine Zukunftsden- 
ker weiter an der Neuheit basteln. Nach ausführlichen theoretischen Über- 
legungen, entschlossen sich die Rheinländer um 1958, ein Modell zu 
bauen; ein Projekt, das sich über die nächsten drei Jahre hinzog. Denn 
jedes Teil dieses ungewöhnlichen Motors mußte eigens angefertigt wer- 
den. Als es nach langen Monaten endlich komplett war, setzten die Tech- 
niker einen Elektromotor an, der das neue Motorenprinzip endlich zum 
selbstständigen Arbeiten erwecken sollte: Doch der historische Moment 
der ersten Zündvorgänge blieb aus. Durch immer stärkere Elektromotore 
hofften die Techniker, den Kauert-Motor doch noch einige Zünd-Folgen zu 
entlocken — doch vergeblich. 

Trotz immer höher drehenden Hilfsaggregaten und wochenlangen Frei- 
übungen zündete der Motor nicht ein einziges Mal. Kauert war wohl den- 
noch der Meinung, daß Ford sich nicht genug für seinen Motor einsetze. 
Als eine amerikanische Großhandelskette mit Versandhaus ihr Interesse an 
diesem Motor-System bekundete, verkaufte ihr Kauert ganz schnell alle 
Rechte daran. Die Amerikaner wollten den Kauert-Motor weltexklusiv für 
ihre Rasenmäher-Motoren einsetzen. Die Kölner bemühten sich noch 
darum, mit den US-Versandhändlern einen Vertrag abzuschließen; doch 
die verlangten eine für die Deutschen zu hohe Summe. 


Kölner Evergreen 


Der hohe Einsatz an Investitionen für den 17M hatte sich — trotz aller 
Querelen mit den Händlern — doch gelohnt. Eines der ersten Serienmo- 
delle des P-2 wurde noch zum Jahresende 1957 in die USA geschickt; die 
Techniker der Company prüften das Modell vom Rhein gleich nach ihrer 
neuen Methode; sie fuhren es zum Crash an eine Wand. Dabei stellte sich 
heraus, daß der Taunus 17M — eher zufällig — eine „garnicht einmal so 
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Wo Ford am deutschen Markt lag 

1954 1955 1956 1957 1958 1959 
1. Volkswagen 1. Volkswagen 1. Volkswagen 1. Volkswagen 1. Volkswagen 1. Volkswagen 
2. Opel 2. Opel 2. Opel 2. Opel 2. Opel 2. Opel 
3. FORD 3. Mercedes 3. Mercedes 3. Mercedes 3. Mercedes 3. Mercedes 
4. Mercedes 4. Borgward 4. Fiat 4. Borgqward 4. Fiat 4. FORD 
5. Borgqward 5. FORD 5. Borqward 5. FORD 5. Borgqward 5. Borgward 
6. Auto Union 6. AutoUnion 6. FORD 6. Glas 6. FORD 6. Glas 
7. Fiat 7. BMW 7. Glas 7. Fiat 7. BMW 7. Renault 
8. Renault 8. Fiat 8. BMW 8. BMW 8. Renault 8. NSU 
(Mercedes-Benz ab 1958 incl. der Auto Union/DKW) 


schlechte“ (Waldemar Ebers) Knautschzone besaß. Im Mai 1958 begann 
daraufhin auch der Export des Mittelklassewagens in die USA. Im Vergleich 
zu den Vorjahresmonaten kletterte die Produktion um stolze 41,1 Pro- 
zent, verkündete das „Spandauer Volksblatt“. 

Um den Wagen weiter zu verbessern und der aufkommenden Kritik an der 
hinteren Starrachse entgegenzuwirken, lief bereits ein 17 M mit hinterer 
Pendelachse — nach Art des Volkswagens — im Versuch. Wegen der 
hohen Herstellungskosten hatte der Prototyp mit den vier einzeln aufge- 
hängten Rädern allerdings geringe Chancen, in Serie gebaut zu werden. 
Die Ingenieure vom Rhein beschäftigten sich auch damit, den 17 M leich- 
ter zu machen — so gut dies noch möglich war. Der Wert von Gewichts- 
berechnungen wurde erkannt — und erstmals ein Mathematiker einge- 
stellt. 

Das Jahresergebnis 1958 brachte guten Gewinn in die Kassen, von denen 
allerdings die Aktionäre wieder nichts erhielten. Zuerst mußten die Verlu- 
ste des Vorjahres abgedeckt und die Reserven wieder aufgefüllt werden. 
Im Frühjahr 1959 gab Entwicklungschef Gutzeit bekannt, daß pro Tag 
gegenwärtig 600 Autos gebaut würden und allein die vorhandenen Auf- 
tragsbestände die Vollbeschäftung bis zum Jahresende sicherten. Bei die- 
ser Pressekonferenz betonte Gutzeit, daß „moderne Motoren die Grenze 
der Wirtschaftlichkeit“ erreicht hätten und ein weiteres, starkes Absinken 
der Benzinverbräuche nicht zu erwarten sei. 

Die Zukunft gehöre dem Mittelklassewagen, prophezeite Gutzeit, „vorerst 
noch lange mit Benzinmotoren“. Frühestens 1988 könnten sie durch 
andere Motorenarten — etwa dem Wankel- oder Kauert-System — ersetzt 
werden. Auch Andrews gab dem Mittelklassewagen für die Zukunft die 
größten Chancen. Die Klasse über zwei Liter Hubraum nehme im Durch- 
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schnitt nur sieben Prozent des europäischen Marktes ein, und es sei „auch 
keine wesentliche Erweiterung des Volumens zu erwarten.“ Deshalb 
werde Ford der Klasse von 1,2 bis 1,7 Liter Hubraum treu bleiben. 

Die Frage nach anderen Motoren-Arten war in jener Zeit aktueller denn je. 
Nicht nur NSU suchte nach neuen Antriebsarten. In den USA begann Chrys- 
ler einen Großversuch mit 150 Gasturbinen-Wagen. Ford-Detroit zeigte 
den „Nucleon“, das Modell eines Traumwagens für die achtziger Jahre, der 
mittels eines kleinen Atom-Reaktors getrieben werden sollte. Auf dem 
Pariser Auto-Salon präsentierte die Firma „Arbel“ den Prototypen eines 
atomgetriebenen Wagens — allerdings nur die Blechhülle. 


Sexuelle Gefühle 


Seit der 15 M im Programm fehlte, liefen die 1,5 Liter- Käufer mehr denn 
je zu Opel über. Diejenigen, die Ford treu bleiben wollten, griffen nun wie- 
der zum 12 M. Und der feierte ein Comeback. Die Zulassungen stiegen 
1959 gegenüber dem Vorjahr um das doppelte, auf 36.353 Stück, an. 
Umsomehr Verwirrung stiftete an einem Frühjahrsmorgen 1959 die 
Kunde, daß Opel in Rüsselsheim an einem 1,2 Liter-Wagen arbeite, der 
schon bald auf den Markt komme. Seit Kriegsende hatte sich nämlich der 
Rüsselsheimer Konkurrent auf die 1,5 Liter-Klasse beschränkt. Der Taunus 
12 M — vor wenigen Tagen noch auf der Abschußliste — entpuppte sich 
plötzlich als stiller Verkaufsschlager in einer umworbenen Hubraumklasse. 
So gab Andrews gleich den Auftrag, dem Mauerblümchen mit einem 
schmissigen Äußeren zu mehr Attraktivität zu verhelfen. Die 20-Mann-Sty- 
ling-Abteilung — durch Glaswände abgetrennt von Hans Klings Versuchs- 
abteilung — leistete gründliche Arbeit: Die Weltkugel am Bug entfiel, 
dafür wurde die Motorhaube flacher. Das Dach senkte man um drei Zenti- 
meter ab. Die hohen Seitenteile wurden unterbrochen von weißen Seiten- 
streifen, die — zusammen mit anderer Dachfarbe — dem Wagen sogar 
eine Dreifarbenlackierung ermöglichte. Auch die Innenausstattung wurde 
völlig neu gestaltet. Dies war die erste Aufgabe des jungen, aus der Textil- 
branche kommenden Designers Uwe Bahnsen. Ein Querstabilisator verhin- 
derte nun allezu starke Seitenneigung in Kurven. Gepanzerte Auslaßven- 
tile, eine geringfügig höhere Verdichtung, ein neuer Vergaser und ein 
verbesserter Auspufftopf verhalfen dem letzten seitengesteuerten deut- 
schen Motor doch noch zu einem höheren Drehmoment, mehr Laufruhe 
und einem geringeren Benzinverbrauch. 

Trotz dieser gewissenhaften Vorbereitung fühlte sich Andrews durchaus 
nicht in der Siegerrolle. Nervös wartete der Ford-Chef auf jenen Tag im 
Juli, als Presseleiter Christoph Schmitt die ersten Fotos des neuen Opel- 
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Versuchsmodell mit veränderter Front für den Taunus 12 M, Modell 1960. 


Design-Studie in Ton für den renovierten 12 M — noch mit anderen Streifen 
am Kühlergrill als das künftige Serienmodell. 
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Prüfung auf dem Hof: Vorstand und Ingenieure begutachteten den Prototyp 
des Taunus 12 M. Fotografiert im Herbst 1958. 


Cabriolet des Taunus 12 M von der Karosseriefirma Deutsch. 
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Mit runden Instrumenten: Armaturenbrett des 12M. 


Wagens in Händen hielt. Andrews eilte seinem Pressemann schon auf der 
Treppe entgegen und erst als er den „Opel 1200“ als schwächer motori- 
sierte Version des „Rekord“ erkannte, atmete er erleichtert auf: „Gottsei- 
dank“. 

Anhand der bisher weiter gestiegenen Verkaufszahlen konnte Verkaufsdi- 
rektor Max Ueber im Vorstand nun hieb- und stichfest nachweisen, was 
Andrews anfangs durchaus nicht glaubte; daß nämlich die Käuferschaft 
ein 1,5 Liter-Modell schmerzlich vermißte. Vor allem Firmen und Behörden 
dachten nicht daran, zur 1,7 Liter-Klasse aufzusteigen. 

Deshalb hatte Ueber zur Internationalen Automobil-Ausstellung im Sep- 
tember 1959 den völlig überarbeiteten 12 M parat — der nun wahlweise 
gegen Aufpreis von 110 Mark auch das 55 PS-Triebwerk des früheren 
15M trug. Das erst vor 14 Monaten aus dem Produktionsprogramm 
genommene 1,5 Liter-Triebwerk lief damit in neuem Kleid wieder vom 
Band — allerdings zu wesentlich günstigerem Preis. 

Wenige Tage nach dem Debüt brachte der Journalist Alexander Spoerl in 
der Illustrierten „Stern“ einen Test des renovierten Wagens; dabei bemän- 
gelte er in ironischer Art die bockige Federung des Wagens, die „bei Fah- 
rer und Beifahrerin sexuelle Gefühle“ wecke. 
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Am Tag nach Erscheinen der Ausgabe lief Gutzeit durch die Hallen und 
trommelte alle Konstrukteure zusammen. In einer Schnell-Aktion beschloß 
man, den Federweg der vorderen Schraubenfedern um 20 Prozent zu ver- 
größern und das ganze Fahrzeug weicher abzustimmen. Dank dieser 
Sofortaktion gelangten nur ganz wenige Fahrzeuge mit der etwas steifen 
Federung in Kundenhand. Vielmehr erwarb sich der Taunus 12 M in der 
Folgezeit wieder den Ruf, eine komfortable, weich gefederte Familienkut- 
sche zu sein — deren Straßenlage allderdings zu wünschen übrig lasse. 
Ein Test des Fachblattes „Auto, Motor, Sport“ kam zu dem nüchternen 
Urteil: „Er ist kein Luxusfahrzeug und kein ungewöhnliches Automobil, 
aber ein Wagen mit sehr handfesten Gebrauchseigenschaften.“ 


Das Ende des Edsel 


Im Gesamtkonzern hatte man derweil große Sorgen; ein gewaltiges Pro- 
jekt war gescheitert. Die Edsel-Division, erst 1957 mit einem Aufwand von 
250 Millionen Dollar aus der Taufe gehoben, stand vor dem Ende. Francis 
C. Reith — ehemaliger Chef von Ford-Frankreich und Leiter des Edsel-Pro- 
jekts — verschwieg lange Zeit, daß er über 100.000 Edsel-Wagen auf 
Halde stehen hatte. Als Reith Rechenschaft vor dem Direktorium ablegen 
sollte, erschoß er sich mit seinem Jagdgewehr. 

Henry Ford Il. hatte schon 1948 höchstpersönlich angeregt, doch eine 
neue Marke innerhalb des Konzerns zu gründen. Vier Jahre später wiesen 
Marktforscher darauf hin, daß Ford in Amerika nur die Mittelklassemarke 
Mercury besaß, während General Motors mit drei Marken vertreten war. 
Im August 1955 wurde dann die endgültige Form eines neuen Mittelklas- 
sewagens festgelegt, der den Namen des 1943 an Magenkrebs verstorbe- 
nen Edsel Ford tragen sollte; des Vaters von Henry Ford Il. Mit einem 
Kostenaufwand von 150 Millionen Dollar stampfte der Konzern eine kom- 
plette Autofabrik aus dem Boden, 2000 US-Händler wurden verpflichtet. 
Im August 1957 erschien der „Edsel“; mit einem schmalen, senkrechten 
Kühlergrill. Die 5,4 Liter große V8-Maschine leistete 345 PS, das automati- 
sche Getriebe wurde durch „Teletouch“ bedient; durch Druckknöpfe in 
der Mitte des Lenkrads. Doch schon kurz nach der Premiere zeigte sich; 
die Käufer mochten den „Edsel“ nicht. Ende 1959 mußten die Fließbänder 
gestoppt werden, die Marke Edsel verschwand wieder. 

In Köln war man zwar von den Vorgängen in Detroit nicht betroffen, den- 
noch war für die deutschen Manager das ganze ein Schock — und ein 
Musterbeispiel für die Unberechenbarkeit des Marktes. Umso vorsichtiger 
operierte man mit neuen Modellen; und das traf besonders den „NPX-C5“. 
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Gutzeits Liebling: NPX 


Passend zu dem neuen Einliter-Triebwerk — das bereits auf den Motor- 
prüfständen seine Fähigkeit bewies und in einigen umgebauten Taunus 
12 M auf der Straße erprobt wurde — reifte ein komplett neues Fahrzeug 
heran; ein Nachfolger des alten 12 M. Entwicklungschef Jules A. Gutzeit 
kümmerte sich höchstpersönlich um alle Einzelheiten des neuen Wagens. 

Schon im Mai 1959 hatte die Design-Abteilung die ersten Modellentwürfe 
auf die Räder gestellt; eine kleine, zweitürige Limousine, mit etwa 3,70 
Meter Außenlänge knapper als der 12 M gehalten, jedoch im Innenraum 
genauso groß. Vorbild für den Wagen waren die damals erfolgreichsten 
Wagen am Markt; der VW Käfer und die Renault Dauphine. Der leistungs- 
fähige Ein-Liter-Motor sollte im Bug sitzen und die Hinterräder antreiben. 
Die Vorderräder hingen an McPherson-Federbeinen, die Hinterräder an 
einer Starrachse, die jener des französischen Simca 1300 ähnlich war. Der 
Tank saß hinten rechts aufrecht im Kofferraum, gegenüber stand das 
Reserverad. Dazwischen blieb ein ungewöhnlich großes Gepäckabteil. Der 
Kunde sollte die Wahl haben zwischen drei oder vier Gängen und — spä- 
ter — zwischen der Ein-Liter-34 PS- und einer 1,2 Liter-40 PS-Maschine. 

Am 12. Dezember 1959 präsentierte Gutzeit seinem Chef Andrews Pläne 
und Prototypen zum „NPX-C5“. Andrews war sehr angetan und flog kurz 
darauf mit Layton und dem Planungschef Wittig nach Detroit, um den 
Amerikanern diesen Kleinwagen vorzustellen und grünes Licht dafür ein- 


Einstieg in die kleine Klasse: Tonmodell des Einliter--Wagens NPX-C5. 
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Nur 3,70 Meter lang, aber innen genauso groß wie der 12 M: der geplante 
Kleinwagen NPX als 1:1-Tonmodell. 


um: das Heck des NPX. 


Et Ba 


Große Heckscheibe, üppiger Kofferra 
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Als Konkurrenz zu VW, Renault Dauphine, Lloyd Arabella und DKW Junior 
geplant; der Kleinwagen von Gutzeit. 


zuholen, die Serienreife vorzubereiten; was auch gelang. Von nun an 
erhielt das NPX-Projekt den Codenamen „P-4“. 


Zwischen den Klassen 


Auch wenn Opel im Gegenzug inzwischen seinen „Rekord“ wahlweise mit 
einer 1,7 Liter-Maschine anbot; das ganz große Geschäft mit dem 17 M 
zerbrach an der psychologischen Barriere, daß ein Mittelklassewagen 
nicht mehr als 1,5 Liter Hubraum haben dürfe. 

Mit liebevoller Detailpflege versuchten die Kölner dies auszubügeln. Unter 
dem Projektnamen „P-2 F“ wurde der Wagen gründlich überarbeitet. Zur 
Frankfurter Auto-Ausstellung im September 1959 feierte der Wagen Pre- 
miere. Neu waren; die Dachform, bei der das Dach etwas über die Heck- 
scheibe hinauslief und damit innen mehr Kopfraum für Fondpassagiere 
schuf. Das Kölner Wappen rechts und links an den vorderen Kotflügeln 
machte auf die verbesserte 17 M-Version aufmerksam, die zum leiseren 


12 177 


Modellpflege am 17 M: Versuch der Design-Abteilung, dem Taunus, Modell 
1960, einen modischeren Kühlergrill zu geben. 


Motorenlauf einen neuen Zylinderkopf trug. Jules A. Gutzeit und sein 
Team versuchten auch, den 17M etwas abzuspecken. So stellten die 
Tester von „Auto, Motor, Sport“ mit Genugtuung fest, daß der Testwagen 
um 70 Kilo leichter war als das vor zwei Jahren gefahrene Modell: „Damit 
ist der 17 M in bezug auf seine Belastbarkeit den normalen Ansprüchen 
angepaßt, ein damals heikel erscheinendes Problem ist offenbar gelöst.“ 
In jenen Jahren hatte sich im Autobau die Trapez-Linie durchgesetzt. Typi- 
scher Vertreter war der Fiat 1800, bei dem die horizontalen Linien stark 
betont waren. Die US-Firmen stutzten ihren Straßenkreuzern die bis zur 
Dachhöhe gewachsenen Heckflossen. Trends, die der 17 M-Linie durchaus 
entgegenkamen. 


Das Ende des Lkw-Baues 


Mit vollen Auftragsbüchern rutschte Ford in die sechziger Jahre. Doch 
damit begannen auch Probleme um Arbeitskräfte. Längst war der Markt 
an guten Facharbeitern leergefegt: Es gab in der Bundesrepublik keine 
Arbeitslosen mehr. 
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Das Dach über die Heckscheibe gezogen und das Kölner Wappen als 
Markenzeichen: der Taunus 17 M (P-2-F). 


Der Bundesverband der Deutschen Industrie regte erstmals an, doch aus- 
ländische Arbeiter ins Land zu holen, um der großen Nachfrage gerecht zu 
werden. Wie andere Großbetriebe auch, stellte Andrews in jenen Monaten 
die ersten Gastarbeiter ein; aus Italien. 

Das gute Geschäft im Pkw-Bereich erforderte es zudem, aus dem Lkw- 
Geschäft ganz auszusteigen, um mit den beschränkten Kapazitäten auszu- 
kommen. Die Lastwagen, in der Vorkriegszeit und in den ersten Nach- 
kriegsjahren ein starkes Standbein, hatten ohnehin nur Ärger beschert. 
Viel zu lange hatte Ford seine Vorkriegs-Lastwagen gebaut. Und als eine 
Benzinkrise um 1950 kam, fehlte ein Diesel-Motor. Zu spät kam dann ein 
amerikanisches Selbstzünder-Aggregat, das sich allerdings als wenig 
zuverlässig erwies. Auch der — zwar technisch hochinteressante — Zwei- 
takt-Diesel, der Ende 1955 auf den Markt kam, enttäuschte seine Käufer. 
Insgesamt verärgerten die Ford-Lkws die Kundschaft durch schlimmen 
Mängel; Risse in den Fahrerhäusern, gebrochene Achsen und Motorschä- 
den sorgten dafür, daß viele angestammten Kunden den Namen Ford von 
der Abnehmerliste strichen. Duch Modellpflege-Arbeiten versuchte Köln 
immer wieder zu verbessern — es mißlang; nicht zuletzt deshalb, weil die 
Lkws außerhalb der eigenen Qualitätskontrollen gebaut wurden. 
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Nun zog Andrews einen Schlußstrich unter das unrühmliche Kapitel. Die 
Fertigungsaufträge mit dem Nordwestdeutschen Fahrzeugbau (NWF), mit 
Drauz und dem Karosseriewerk Weinsberg liefen aus; was im Falle der 
NWF mit einem Konkurs endete. Ford zog sich vom immer heißer 
umkämpften Lkw-Markt zurück. Damit wanderten auch die Produktions- 
werkzeuge des 1935 eingeführten, bewährten Achtzylinder-Motors end- 
gültig auf dem Schrott. Lediglich in Kleintransporten-Sektor blieben die 
Kölner mit dem „FK-1000 Transit“ vertreten. Auf der Pkw-Zulassungsliste 
gewannen die Kölner dafür an Boden. Die Kölner Firma war Mitte der fünf- 
ziger Jahre bis auf Platz sechs der Zulassungsliste zurückgefallen. Andrews 
hatte es geschafft, daß Ford 1959 wieder auf Platz vier hinter VW, Opel 
und Daimler-Benz lag. 

Inzwischen hatte nämlich der Taunus 12M nicht nur gegenüber seiner 
Klassenkonkurrenz deutlich zugelegt, sondern sich auch zum Zugpferd 
des Programms entwickelt. Er war im Laufe des Jahres 1960 das tragende 
Geschäft. Im Februar 1960 meldeten die Ruhr-Nachrichten: „Ford ist mit 
seinem 12 M und dem 38 PS-Motor dank seiner veränderten Kaosserie gut 
angekommen. Der Wagen hat Lieferfristen bis in den Juni hinein.“ „Es hat 
den Anschein,“ vermutetet Tageszeitung „Die Welt“ damals, „als ob die 
Ford-Werke nach Überwindung der Absatzkrise in eine Kapazitätskrise hin- 
eingeraten.“ 


Zweigwerk Bremen oder München? 


Mit den ausgebuchten Fließbändern sorgten sich die Rheinländer wieder 
einmal um Erweiterungsmöglichkeiten. Über verschiedene Drähte hatte 
Andrews schon im Sommer 1959 erfahren, daß Carl Friedrich Borgward 
wieder einmal geneigt sei, mit einem anderen Automobil-Hersteller 
zusammenzuarbeiten. 

Der Ford-General beriet mit seinem Finanzchef Layton die Lage und selbst 
der fand, daß Ford und Borgward gut zueinander paßten. Die Bremer 
Autofabrik war zu jener Zeit etwa viermal größer als die am Rhein. Doch 
die Kölner schrieben schwarze Zahlen, während Carl Friedrich Borgward 
schon damals mit seinen drei Firmen Lloyd, Goliath und Borgward ums 
Überleben kämpfte. 

Andrews hatte sogar seine Gedanken um einen Aufkauf von Borgward mit 
Henry Ford Il. besprochen und der hatte zustimmend genickt — obwohl 
es noch keinen Beschluß des obersten Direktoriums in Detroit gab. 
Gemeinsam fuhren Andrews und Layton einige Male nach Bremen und 
verhandelten dort mit Borgward und seinem Adlatus Carstens. Während 
Carl Friedrich Borgward öffentlich erzählte, der Chrysler-Konzern wolle 
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gemeinsame Sache mit ihm machen, wurden die Kontakte zu Ford enger. 
Langsam reifte ein Plan heran, wonach Borgward eine Beteiligung von 
Ford zuließe. Finanzchef Layton sollte dann nach Bremen ziehen, um dort 
Oberaufsicht zu führen und die Fertigungsumstellungen leiten. Was mit 
den Borgward-Töchtern Lloyd und Goliath geschehen würde, stand noch 
nicht fest. Sicher war aber, daß in Bremen dann eines Tages die Borgward 
Isabella und der Ford Taunus 17 M nebeneinander gebaut würden. Um die 
Verhandlungen so geheim wie möglich zu halten, fuhr Layton allein — 
ohne Fahrer — öfter nach Bremen. Dazu startete er jedesmal erst nach- 
mittags um vier Uhr, damit er abends mit Carstens zusammentraf. Und 
gegen zwölf Uhr nachts fuhr Layton wieder heim. 

Über ein Vierteljahr zogen sich die Verhandlungen hin. Immer wieder 
wußte der eigenwillige Borgward seine künftigen Partner mit neuen 
Bedingungen hinzuhalten. Eines Tages kam ein Anruf von Carstens an Lay- 
ton mit dem ausweichenden Bescheid: „Wir wollen uns die ganze Sache 
noch einmal überlegen.“ 

Den Männern vom Rhein wurde klar, daß Carl Friedrich Borgward die 
Kooperationsbemühungen nur als Mittel zum Zweck gegenüber der Deut- 
schen Bank und der Bank für Gemeinwirtschaft nutzte; er wollte ihnen zei- 
gen, wie begehrt seine Fabrik war, um ihnen neue Kredite zu entlocken. 
Nach dem Abbruch aller Verbindungen schaltete sich im Herbst 1959 
noch einmal die Deutsche Bank ein; Vorstandsmitglied Dr. Hans Feith, der 
gerade im „Palace-Hotel“ in St. Moritz einige Tage Urlaub verlebte, bat 
Layton in Sachen Borgward zu einem Gespräch dorthin. „Wollen Sie nicht 
doch in Bremen einsteigen?,“ fragte Feith vorsichtig. Doch Layton winkte 
ab: „Der Zug ist abgefahren.« 

Mehr Interesse zeigte Layton nun an den Bayerischen Motoren-Werken 
(BMW), die ebenfalls tief in den roten Zahlen steckten und nach einem 
Partner Ausschau hielten. Ford-Entwicklungschef Jules A. Gutzeit kannte 
dort seinen Kollegen gut: Ernst Kämpfer. Im Januar 1960 machte Gutzeit 
den BMW-Entwicklungschef Kämpfer mit Layton bekannt. Beide unterhiel- 
ten sich über Chancen einer Übernahme der bayerischen Firma. Garzu- 
gerne hätte Layton Kontakt mit dem Vorstandsvorsitzenden Dr. Heinrich 
Richter-Brohm aufgenommen — doch alle Beteiligten warnten davor, mit 
diesem Mann zu verhandeln: Er habe schon keine Kompetenzen mehr. So 
gab es einige Treffen mit Ernst Kämpfer, der wiederum bei einigen Aktio- 
nären vorfühlte, ob es zu einem Aufkauf durch Ford kommen könne. Lay- 
ton fuhr sogar einige Male nach München, mußte dann aber erfahren, daß 
die bayerische Landesregierung einen solchen Kauf nie billigen würde. 
Ein halbes Jahr später bat der nun bei BMW beteiligte Großindustrielle 
Herbert Quandt den Ford-Manager Robert Layton noch einmal zu einem 
Gespräch ins Bad Godesberger Nobel-Hotel „Dressen“. Dabei bot Quandt 
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dem agilen Layton eine andere Übernahme an: „Hätten Sie nicht Lust als 
Chefverkäufer zu BMW zu kommen und mit mir zusammen BMW wieder 
aufzubauen?“ Doch Layton winkte dankend ab. 


Kontakt zu Glas 


Kurze Zeit später — im Frühjahr 1960 — ergab sich über Bankverbindun- 
gen auch ein Kontakt zur Dingolfinger Autofabrik Hans Glas. Seit 1955 
hatte sich die Firma einen festen Platz am Automarkt geschaffen; zuerst 
mit dem kleinen „Goggomobil“, später mit einem 600 ccm- und 700 ccm- 
Kleinwagen. Doch seit Mitte 1959 mochten die Geschäfte dort nicht mehr 
richtig laufen. Kurzarbeit und Entlassungen waren die Folgen. 

John 5. Andrews bat seinen Finanzchef Layton, auch dorthin Drähte zu 
knüpfen; der rief gleich Seniorchef Hans Glas an und reiste kurz darauf 
auch zu ersten Verhandlungen. 

Im eigenen Gästehaus lud der Alleininnaber den Unterhändler zu 
Schweinsbraten aus der eigenen Schlachterei ein, und dabei besprachen 
die beiden die Chancen für eine Übernahme der Fabrik durch Ford. Layton 
erzählte freiweg, daß die Kölner die Dingolfinger Fabrik gerne zur Ersatz- 
teil-Fertigung gehabt hätten — was wiederum den Bayern verschnupfte. 
Denn er wollte nicht, daß sein „Goggomobil“ ausgemustert würde. 
Dennoch: Dreimal fuhr Layton — diesmal zusammen mit Ingenieuren — 
nach Dingolfing. Man sah sich die einzelnen Hallen an, vermaß und prüfte 
die Fertigungseinrichtungen. Wieder zurück in Köln, kamen die Besucher 
zu dem Schluß, daß die Investitionen in Dingolfing teurer wären als eine 
von Grund auf neue Fabrik. 


„Vor Neid erblassen“ 


Trotz eifriger Suche fand Andrews keinen geeigneten, großen Partner. 
Dafür kaufte er in jener Zeit kleinere Karosseriefabriken auf; zum Beispiel 
die Karosseriefabrik Deutsch in Köln-Braunsfeld, die bisher schon Sonder- 
aufbauten auf Ford-Modellen herstellte. 

Den Rheinländern ging es so gut wie nie zuvor. Nach zwei dividendenlo- 
sen Jahren durften die Aktionäre plötzlich auf 16 Prozent Ausschüttung 
hoffen. Doch es waren nur noch wenige deutsche Aktionäre, die den 
ersten warmen Geldregen mitbekamen. Der größte Teil der deutschen 
Anteilsinhaber hatte das Umtausch-Angebot vor zwei Jahren angenom- 
men, und deshalb hielt Ford-Detroit nun 98 Prozent des Aktienkapitals im 
Tresor. „Das rheinische Automobilwerk hat sich plötzlich zu einer enor- 
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men Leistungsfähigkeit emporgeschwungen,“ schrieb damals der „Volks- 
wirt“, „frühere Anteilseigner können vor Neid erblassen, aber sie können 
an dieser Sachlage nichts mehr ändern.“ 

„Erstmals seit vielen Jahren,“ verkündete der „Kurier“ im Jahre 1960, „ver- 
lief die Hauptversammlung bei Ford in voller Harmonie.“ Besonders 
gerühmt worden sei die bescheidene Summe der Vorstandsbezüge, aber 
auch die gute Unternehmensführung, lobte einer der wenigen Kleinaktio- 
näre. Der Vorstand versprach, die Finanzierung künftiger Projekte werde 
künftig aus eigenen Mitteln erfolgen, denn der Hauptaktionär in Detroit 
werde die Dividende nicht abkassieren, sondern den Betrag im Unterneh- 
men belassen. 

Damit wußten auch Außenstehende, warum plötzlich hohe Dividenden 
ausgeschüttet wurden; es waren die erheblichen Steuervorteile. Laytons 
Finanz- und Steuerexperte Barthelmeh hatte ausgetüftelt, daß unter Aus- 
nutzung des neuen Doppelbesteuerungsabkommens zwischen der Bun- 
desrepublik und den USA, sowie des günstigen Steuersatzes für ausge- 
schüttete Gewinne sich jährlich Millionen Mark an Steuern sparen ließen. 
Dieses Geld blieb als Darlehen des Großaktionärs im Unternehmen. 


Auf der grünen Wiese 


Nach dem Scheitern der Verhandlungen bei Glas, BMW und Borgward 
plante Andrews in Abstimmung mit Detroit ein komplett neues Werk auf 
der grünen Wiese. 

Das Ruhrgebiet befand sich zu jener Zeit mitten in der Strukturkrise, denn 
Energieträger war nicht mehr allein die Kohle; Öl hieß der Stoff der 
Zukunft. Deswegen mußten viele Kohlezechen schließen. Ford hoffte, mit 
Hilfe der Landesregierung in Düsseldorf, ein neues Werk in Herten — 
einem Ort zwischen Gelsenkirchen und Recklinghausen — errichten zu 
können. Doch die Hilfe blieb aus. 

Enttäuscht darüber versuchten die Kölner ihr Glück in Koblenz. Sowohl der 
Ministerpräsident von Rheinland-Pfalz, als auch der Bürgermeister von 
Koblenz sicherten dem Unterhändler Robert G. Layton alle Hilfen zu. Im 
Norden der Mosel-Stadt sollten passende Grundstücke bereitgestellt wer- 
den. Doch als die Bewilligungsverfahren eingeleitet wurden und die Kauf- 
verträge unterschriftsreif waren, stockte alles. Es stellte sich nun heraus, 
daß die dort ansässige Bimsstein-Industrie um ihr niedriges Lohniveau 
fürchtete, sich mit einer Partei verbündete und damit verhinderte, daß 
Ford Fuß faßte. Als schließlich gar Detroit anfragte, warum es mit dem 
Kauf des Bodens nicht voran ginge, brach Andrews alle Gespräche mit den 
dortigen Behörden ab. 

Ihm war mittlerweile am Rande von Bochum eine großes Grundstück 
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angeboten worden. Doch das lehnten wiederum Andrews Produktions- 
Ingenieure ab, weil der riesige Komplex durch eine Straße in zwei Teile 
geteilt war. Nach der Absage aus Köln bot die Stadt Bochum das Grund- 
stück Opel an; und die bauten darauf ein von Grund auf neues Werk, in 
dem einige Jahre später der Kleinwagen „Kadett“ entstehen sollte. 

Weil es vor allem mit dem Bau eines Ford-Motorenwerks eilte, entschied 
Andrews entgegen früherer Pläne, das noch vorhandene Grundstück in 
Köln-Niehl nahe der Fabrik zu bebauen. Nach den Enttäuschungen und 
unerwarteten Schwierigkeiten richtete Andrews einen Stab von drei Mann 
ein, die den gesamten westeuropäischen Raum nach geeigneten Stand- 
plätzen absuchen sollten. Sie entdeckten riesige Flächen in Herne, einer 
Stadt am Nord-Rand des Ruhrgebiets, nahe Bochum. Nachdem die drei 
Experten die ersten Kontakte geschmiedet hatten, fuhr auch Layton einige 
Male zur Standortbesichtigung hin. An einem Sonntag nahm er seine Kin- 
der mit. Dabei lud der Bürgermeister von Herne gar zu einem Rundflug im 
Segelflugzeug ein. Widerwillig nahm Layton die Einladung an — eigent- 
lich nur deshalb, weil seine Kinder ihn dazu drängten. 

Diesmal schien es mit dem Grundstückskauf zu klappen; von einem der 
größten Grundbesitzer Deutschlands, dem Grafen Nettelbeck, hätte man 
die entsprechenden Bodenflächen bekommen. In dessen Schloß im 
Westerwald waren schon die Kaufverträge ausgehandelt. Zum Zuge kam 
Ford dennoch nicht, weil die Kohle- und Stahlindustrie sich — aus Sorge 
um Arbeitskräftemangel und Lohniveau — dagegen stemmte. Kohlege- 
sellschaften und die Firma Mannesmann organisierten Pressekonferenzen, 
in denen sie vor den vielen Bergschäden — vor Bodenverformungen durch 
Zusammenbrüche alter Stollen unter der Erde — warnten, wenn darauf 
gebaut würde. Sie bemühten sogar Statiker, welche die Gefährlichkeit des 
Ford-Vorhabens mit Berechnungen untermauerten. „Es wäre dennoch 
möglich gewesen, dort zu bauen,“ erinnert sich Layton, „wenn man nur 
wirklich gewollt hätte.“ Die drei im Werk sitzenden Spezialisten stießen 
nun auf ein Gebiet außerhalb Deutschlands, welches — genau wie das 
Ruhrgebiet — stark unter der Bergbau-Misere litt; im belgischen Landkreis 
Limbourg lag das kleine Städtchen Genk. Hier fand Andrews mit seinem 
Anliegen mehr Gehör — nicht nur das; nach der ersten Kontaktaufnahme 
mit Köln bemühte sich der Stadtrat ernsthaft um die Gesprächspartner 
vom Rhein. Bald wurde die belgische Regierung in Brüssel in die Gesprä- 
che eingeschaltet. Auch von dort kam großes Interesse; schließlich besaß 
Belgien keine eigene Automobil-Industrie. 

Mit Hilfe vieler staatlicher Vergünstigungen begannen im Sommer 1960 
die ersten Landkäufe in Genk. Getreu dem Grundsatz des Firmengründers 
Henry Ford I. lag der neue Boden direkt an einer Wasserstraße; der Albert- 
Kanal führte bis Antwerpen. 
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Die Linie der Vernunft 


Rund 20.000 Arbeiter und Angestellte harrten in der riesigen Montage- 
Halle der Prominenz, die sich angesagt hatte; im Oktober 1960 jährte sich 
nämlich zum dreißigsten Male der Tag der Grundsteinlegung zum Kölner 
Ford-Werk — und dazu wollte Konrad Adenauer erscheinen. 

Weil der indische Ministerpräsident Nehru zu einem vorher nicht geplan- 
ten Besuch nach Bonn gekommen war, hatte die Feier um eine Stunde 
vorverlegt werden müssen. Als Bundeskanzler Konrad Adenauer dann mit 
seinem schwarzen Mercedes 300 S durchs Werkstor rollte, raunte die 
Menge: „D’r Ahl kütt“ (Kölnischer Dialekt: Der Alte kommt). Henry Ford Il. 
war aus USA angereist, und Felix Graf Luckner als alter Vertrauter der Ford- 
Familie war ebenfalls mit von der Partie. Obwohl der Bundeskanzler schon 
vorher ein reiches Arbeitspensum hinter sich gebracht hatte, schien er an 
diesem Tag besonders gut gelaunt zu sein. Unter dem Lachen seiner 
Umgebung gab er zum besten, was der britische Premierminister ihm 
wenige Tage zuvor anvertraute, und was durchaus nichts mit dem Jubi- 
läum gemein hatte: „Der Herr MacMillan hat mir neulich gesacht: ‚Seien se 
froh, dat Se nich‘ in der UNO sind.“ 

In einer anschließenden Rede mit ernsterem Inhalt wies Adenauer auf die 
wirtschaftlichen und politischen Verbindungen zu den USA hin. Ohne 
diese Kontakte sei die Bundesrepublik und ganz Europa verloren, meinte 
Adenauer. Anschließend unterzeichnete der Kanzler zusammen mit Henry 
Ford Il. eine Urkunde, die das dreißigjährige Bestehen des Werks doku- 
mentierte und die neben dem Grundstein eingemauert wurde. 

Am Tag darauf fuhr Henry Ford Il. zu einem Treffen mit Konrad Adenauer 
nach Bonn. Dazu stiegen der Konzernchef und Andrews in ein ganz beson- 
deres Auto — eine schwarze Limousine des neuen „Taunus 17 M“ (P-3). 
Die neue rundliche Kreation weckte die Neugier des sonst wenig auto- 
interessierten Bundeskanzlers, der bei Ankunft der hohen Gäste gleich die 
Gelegenheit zum Probesitzen nutzte. 

Das Zusammentreffen des Regierungschefs mit dem amerikanischen Indu- 
striellen feierte — wie die „Iserlohner Zeitung“ damals zu berichten 
wußte — eine Bonner Buchhandlung auf besondere Art. Im Schaufenster 
hing ein Foto, welches Ford und Adenauer gemeinsam zeigte und darun- 
ter stand der zweideutige Text: „Ford mit Adenauer.“ 

Abgeschirmt von der Öffentlichkeit empfing Henry Ford Il. am selben 
Abend Deutschenlands Auto-Bosse. Im Kölner Nobel-Hotel „Excelsior“ 
hatte er VW-Generaldirektor Heinz Nordhoff und Daimler-Benz-Chef Fritz 
Könecke zu einem Abendessen geladen. Wahrscheinlich wollte der US- 
Industrielle von den beiden Deutschen hören, wie sie sich die künftige Ent- 
wicklung auf dem europäischen Auto-Markt vorstellten. 
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„Ford mit Adenauer“ — Beim Besuch von Henry Ford Il. in Bonn führte John 
S. Andrews Bundeskanzler Konrad Adenauer das neue Modell des 17M vor. 


Am nächsten Tag präsentierte Henry Ford Il. Ehrengästen, Händlern und 
Journalisten in der Bonner Beethovenhalle offiziell den völlig neuen „Tau- 
nus 17 M“. 

Die Vorarbeiten zu diesem Wagen hatten vor drei Jahren begonnen — 
gleich nachdem die Serie des ersten Taunus 17 M (P-2) angelaufen war. Im 
Vorstand erörterte man damals die Frage, wie das nächste Modell aus- 
sehen solle. Aus der Vergangenheit wollte man die Lehre ziehen und nicht 
mehr ein solch aufgedonnertes Blechgebilde bauen, für daß man dann 
den Motor verstärken müsse. 

Die für den Verkauf zuständigen Vorstandsmitglieder Max Ueber und Hans 
Otto Hadtstein meinten, italienische Wagen erhaschten auf Auto-Ausstel- 
lungen immer den größten Publikumserfolg, obwohl sich ja nur wenige 
solche Wagen leisten könnten. „Man müßte,“ überlegte Ueber, „anstatt 
dem amerikanischem Styling nachzueifern, einmal eine eigenständige 
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Linie entwickeln, die den südländischen Wagen nachempfunden ist.“ 
Hadtstein stimmte zu: „Solch ein Wagen, in Massen auf den Markt 
gebracht, könnte doch ein Erfolg werden.“ Gutzeit konterte, italienische 
Großserienwagen sähen auch nicht anders aus als die Wagen anderer Her- 
steller. „Die meinen wir nicht,“ verteidigte Exportchef-Hadtstein die Front, 
„sondern die italienischen Sonderkarosserien.“ 


Nach dieser Diskussion im Vorstand entschloß man sich erst einmal, neue 
Wege zu gehen. Schließlich besaß die Styling-Abteilung inzwischen junge, 
ehrgeizige Leute. Im April 1958 war der langjährige Styling-Chef Arno Ker- 
sting ausgeschieden. Einen Nachfolger hatte Andrews von der Detroiter 
Company geholt; Wesely P. („Wes“) Dahlberg. Er leitete jene Abteilung, 
die in einer Ecke der Versuchswerkstatt untergebracht war; ihr stand Hans 
Kling, Bruder des Rennfahrers Karl Kling, vor. Der schlanke mittelgroße 
Dahlberg mit der hohen Stirn war mit Personal und Räumlichkeiten unzu- 
frieden; aber anstatt — wie bisher — Arbeit außer Haus zu geben, holte 
Dahlberg aus den USA drei weitere Designer und sechs Modelleure, die 
wochenweise in Köln aushalfen. Dahlberg und sein Team entwarfen im 
Mai 1958 verschiedene Formen, aus denen sich die weiche Linie des spä- 
teren P-3 herausschälte; Variationen des Themas Oval. Dabei hatte Dahl- 
berg sich wenig um den Vorstandsbeschluß geschert; zumal Vorstand- 
schef Andrews täglich in die Design-Abteilung fuhr, um beim Entwurf 
selbst mitzureden. Er wußte, daß in den USA künftige Wagen nicht mehr 
in strengen horizontal betonten Linien entworfen würden, sondern in 
rundlichen Formen; Andrews und Dahlberg kannten schon die Form des 
neuen Kompaktwagens „Ford Falcon“, der 1959 erscheinen und eine solch 
rundliche Linie tragen würde. Schon bei den ersten Entwürfen gab Dahl- 
berg den Scheinwerfern eine ovale Form, ebenso dem Kühlergrill, der 
Armaturentafel und der Heckschürze. Konsequent — wenn auch unge- 
wohnt — erhielt der neue Wagen damit einen eigenen Stil, der sich dazu 
noch als sensationell windschlüpfig erwies. Der Luftwiderstandsbeiwert 
bei einem kleinen Ton-Modell wurde im Kraftfahrzeugtechnischen Institut 
in Stuttgart mit nur 0,40 cw gemessen. Selbst ein — als äußerst aerodyna- 
misch geltender — Porsche 356 lag da mit 0,396 cw nicht viel günstiger. 


Querliegende, ovale Leuchteinheiten besaß bisher kein europäisches Auto. 
So hob sich selbst im Dunkeln das typische Gesicht des neuen Ford von 
der Konkurrenz ab. Dazu erhielt der neue Wagen eine ungewöhnlich nied- 
rige Gürtellinie. Erstmals bei einem europäischen Auto waren beim P-3 die 
Seitenscheiben leicht gewölbt, hinter denen sich ein ungewöhnlich großer 
Innenraum verbarg. Die Frontscheibe zeigte Dimensionen, die bis dahin 
nur amerikanischen Autos vorbehalten blieben. Sie ragte weit ins Dach 
hinein, denn Chefstylist Dahlberg paßte ihre Größe genau dem Blickwinkel 
des menschlichen Auges vom Fahrersitz aus an. 


187 


188 


Das erste Ton-Modell des 
P-3. Deutlich erkennbar 
die Form des amerikani- 
schen Ford Falcon. Das 
Heck zierten Flossen wie 
sie auch der Chevrolet, 
Modell 1959, trug. 


Überarbeitetes 
Tonmodell, nun mit 
gestutzen Heckflossen, 
weniger gekerbter 
Seitenlinie; aber einer 
Dachlinie, die dem 
späteren Serienmodell 
entsprach. 


Weitere Formstudien 
zum P-3 vom Juni 1958. 
Bild oben ein Modell mit 
höhergelegten 
Doppelscheinwerfern 
und geteilten 
Stoßstangen. Mitte: 
Modell mit 
Scheinwerfern im 
Kühlergrill und 
hochgezogener 
Stoßstange. Unten: 
Formstudie mit einem 
Heck ohne Flossen. 
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Tonmodell mit hervortretenden Scheinwerfern, gebaut im August 1958. 


Die schon endgültige Form, an der jedoch noch unklar war, wo die Scheinwer- 
fer sitzen sollten. Am Heck hatte Dahlberg mandelaugenförmige Rückleuchten 
vorgesehen. 


4818-321 


190 


Die endgültige P-3-Form und im Hintergrund das 
eilig zurechtgebaute Alternativmodell mit einem 
eckigeren Design. Unten: die serienreife Form des 
Wagens, bei dem allerdings ein Kühlergrill mit 
Chromstreifen erprobt wurde. Links: Der 
P-3-Innenraum mit Lurexfäden-durchzogenen 
Sitzstoffen. 
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Oben: Erste Design-Studie zu einem P-3-Kombiwagen mit geschwungener 
mittlerer Seitenscheibe. Mitte: Serien-Kombi, wahlweise mit hinterer Seitentür 
oder geteilter Hecktür (unten) lieferbar (im Foto als Export-Ausführung). 
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Besondere Mühe gaben sich Dahlberg und sein Team, das Blechkleid so zu 
formen, daß möglichst wenig Windgeräusche auftraten. Bei dieser Klein- 
arbeit entlarvten sie die bisher üblichen Regenrinnen seitlich der Wind- 
schutzscheibe als erhebliche Störenfriede. Deshalb legten die Ford-Ent- 
wickler die Chromeinfassung der Windschutzscheibe gleich so breit an, 
daß der Regen unbehelligt von Windwirbeln darunter ablief. 

Eine neue freundliche Farbenpalette und helle Inneneinrichtung entwarf 
der junge Designer Uwe Bahnsen; er wagte es sogar, erstmals in einem 
deutschen Auto Stoffe mit den eingewebten, glänzenden Lurexfäden zu 
verwenden und farbige Lenkräder und Armaturenbrett-Oberkanten zu 
entwerfen — Dinge, die bisher nur amerikanische Wagen trugen. 
Eigenwillig entwarf Dahlberg auch die Kombiwagen-Ausführug des 17 M, 
den „Turnier“. Wie bei US-Autos längst üblich, ließ sich das rahmenlose 
Fenster an der Hecktür durch eine außenliegende Kurbel herunterdrehen. 
Die Rück- und Bremsleuchten trug der Turnier an der hinteren oberen 
Dachkante, weil der Raum im hinteren Kotflügel zu klein war. Diese unor- 
thodoxe Anordnung — die in ganz Europa zuvor nur noch der französi- 
sche Citroen DS besaß — war für Verkehrsteilnehmer vor allem deshalb 
angenehm, weil beim Kolonnenfahren die Schlußlichter des Wagens weit 
nach hinten signalisierten, was vorn geschah. Kurz vor Abschluß aller 
Gestaltungs-Arbeiten fiel es einem Marketing-Experten auf, daß eigentlich 
kein Alternativ-Modell zu diesem rundlichen Wagen entstanden war — so 
wie es eigentlich üblich war. So tüftelte man noch eine etwas eckigere 
Design-Linie aus und ließ den Entwurf als 1:1-Tonmodell bauen. 

Als es darum ging, den Beschluß für den Serienbau des 17 M-Nachfolgers 
zu fassen, standen — erstmals in Köln — zwei Wagen hinter der Halle und 
warteten auf die Vorstandsmitglieder; einmal der rundliche Wagen, sowie 
der eilig entworfene trapez-förmige Entwurf. Der Vorstand war sich durch- 
aus nicht einig; einige Herren — wie der eher zum konservativen nei- 
gende Jules A. Gutzeit — zweifelten, ob dieses ungewöhnlich runde Auto 
von Andrews und Dahlberg wirklich ein Verkauferfolg werden könne. Nur 
weil Adrews schließlich deutlich wissen ließ, daß er das rundliche und 
nicht das geradlinige Auto bevorzugte, zogen die zweifelnden Vorstands- 
mitglieder bei der Abstimmung mit. 

Andrews übernahm es im Anschluß daran auch, zusammen mit dem sensi- 
blen, stillen Dahlberg den Entwurf dem Konzernherrn Henry Ford Il. vorzu- 
führen, als er wieder einmal Köln besuchte. 
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Gewogen und für gut befunden 


Nachdem der Vorstandsbeschluß über die Form gefallen war, begannen 
die Arbeiten an der Mechanik. Sie blieb weitgehend konventionell und mit 
den Daten des Vorgängers identisch. Da aber Jules A. Gutzeit ein gründli- 
cher Mann war, ließ er fast alles neu bauen. Gebeutelt von der Erfahrung 
mit dem 17 M (P-2) legte er seinen Ehrgeiz hinein, diesen Wagen so leicht 
wie möglich zu bauen. Umfangreiche statische und materialkundliche 
Berechnungen jedes einzelnen Teils schöpften alle Möglichkeiten aus, 
ohne Verlust an Stabilität Gewicht zu sparen. Die Bodengruppe kon- 
struierte Gutzeit um, die Vorderachse nach dem McPherson-System wurde 
ebenso abgespeckt wie die starre Hinterachse. Erstmals bei einem deut- 
schen Fahrzeug stellte man die Federbeine schräg an, wodurch ein noch 
feineres Ansprechen der Federung erreicht wurde (BMW folgte diesem 
Beispiel einige Zeit später). 

Jedes Teil des neuen Autos wog Jules A. Gutzeit höchstpersönlich nach 
und befand es erst dann für gut, wenn es leichter als das entsprechende 
Teil des P-2 geraten war. Durch solch mühevolle Kleinarbeit schuf Ford ein 
ungewöhnlich leichtes Auto. Gegenüber seinem — ohnehin im Laufe der 
Jahre leichter gewordenen — Vorgänger brachte der P-3 nochmals ganze 
100 Kilo weniger auf die Waage, und in der Gruppe der Mittelklassewagen 
gehörte der 17 M damit zu den Leichtgewichten. 

Viel Mühe gaben sich Gutzeit und sein Team auch, um den neuen Wagen 
in Lenkung und Schaltung möglichst leichtgängig zu machen. Der zustän- 
dige Experte Walter Kneerich konstruierte die Schaltung völlig um, wählte 
statt der bisher üblichen Zweistangen-, ein Dreistangen-System für die 
Betätigung des Getriebes und berechnete die Geometrie der Schaltme- 
chanik nach neuen Gesichtspunkten. Dafür nahm Kneerich etwas längere 
Schaltwege in Kauf. 

Erstmals legte ein Auto-Hersteller auch auf Wartungserleichterungen des 
Fahrgestells großen Wert. Am neuen Taunus 17M gab es keine Schmier- 
nippel mehr. Sämtliche Gelenke hatten Kunststoff-Büchsen, die — so ver- 
sprach man — auf Lebensdauer kein Fett mehr benötigten. 

Lange Diskussionen führten die Techniker mit Vertretern der Glas-Fabri- 
ken, die große Bedenken hatten, die dreidimensional geformte Wind- 
schutzscheibe in größeren Stückzahlen liefern zu können. Probleme gab 
es auch mit den Kunststoffen; denn schon bei den ersten Prototypen maß 
man hinter der Windschutzscheibe Temperaturen bis zu 110 Grad — und 
das hielt die gepolsterte Kunststoff-Oberkante des Armaturenbrettes nicht 
aus. 
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„Spielen Geheimnis“ 


Die Vorführung des Wagens vor ausländischen Importeuren lüftete zu 
früh den Schleier um den Wagen. Am 7. September 1960 schrieb die Illu- 
strierte „Quick“: „Der Elektronenblitz unseres Photoreporters war schnel- 
ler als die Werkspolizei.“ Sie veröffentlichte erstaunlich gut gelungene 
Nachtaufnahmen; und wenig später folgte die „Neue Illustrierte“ mit der 
Geschichte: „So entdeckte ich die Testautos durchs Flugzeugfenster.“ In 
der nordafrikanischen Wüste Sahara habe Starreporter Wolfgang Weber 
angeblich zufällig aus dem Flugzeug heraus unbekannte Fahrzeuge ge- 
sehen, der Pilot habe ihm den. Hinweis gegeben: „Deutsche. Testen neues 
Modell. Spielen Geheimnis. Haben Autonamen zugeklebt.“ Daraufhin habe 
der Reporter einen Lkw mit Fahrer und drei Arabern angeheuert, sich 
selbst als französischen Monteur getarnt und eine Panne in der Nähe des 
Testgebietes vorgetäuscht. Die Ford-Tester hätten sich täuschen lassen, 
wären hilfreich herbeigeeilt und vom Reporter samt Fahrzeuge geknipst. 
Die spannende Geschichte war in Wirklichkeit anders; Pressechef Chri- 
stoph Schmitt hatte dem Reporter vor Monaten selbst den Sahara-Tip 
gegeben. Als einer der ersten deutschen Entwicklungschefs erkannten 
Gutzeit und Versuchsleiter Kling den Wert einer ausgiebigen Testerpro- 
bung im heißen Erdteil. Kolonnen mit je fünf Prototypen waren seit Som- 
mer 1960 in der Sahara unterwegs. 


Nach knapp vierjähriger Entwicklungszeit stand der „Taunus 17M“ am 
10. Oktober 1960 im Foyer der Bonner Beethovenhalle, wurde von unten 
angestrahlt und drehte sich vor einem blauen Vorhang mit dem Wappen 
der Stadt Köln. Als der Vorhang den Blick auf den neuen Wagen frei gab, 
herrschte im Saal sekundenlanges Schweigen — ehe ein kräftiger Beifall 
der geladenen Händler anhob. Erst in diesem Augenblick waren auch die 
letzten Zweifler im Vorstand überzeugt, daß die Wahl dieser Form richtig 
war. 

„Es ist der beste Wagen,” lobte Henry Ford Il. stolz in seiner Rede, „der je 
das Werk verlassen hat.” Tatsächlich bewies Ford als Hersteller von Groß- 
serien-Autos damit viel Mut. Nur allzuleicht hätte sich die Publikumsmei- 
nung gegen den 17 M richten können. So gab es nach der Premiere auch 
nur wenige, die zu dieser Form keine Meinung hatten. Entweder wurde 
der 17 M himmelhoch bejubelt — oder strikt abgelehnt. Dadurch brachte 
man dem ungewöhnlichen Auto ein außergewöhnliches Interesse entge- 
gen. Einige renommierte Stylisten und Designer verschrien den 17M als 
„Hefekuchen“, und die französischen Mode-Journalisten lehnten den 17 M 
als „unmöglich“ ab. Das hinderte allerdings die Franzosen selbst nicht 
daran, in der Folgezeit mehr Ford- als Opel-Autos zu importieren. Max 
Ueber wollte die „aerodynamische Linie“ nicht als Modegag sehen, son- 
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dern gab sie stolz als „Revolution im Autobau“ (Werbung) aus und warb 
eifrig mit dem neuen Slogan, der „Linie der Vernunft.“ 

Als eine französische Zubehörfirma sich anbot, die fehlenden Chromlei- 
sten am P-3 als Extras übers Händlernetz zu liefern, lehnte Ford-Köln das 
ab; die klare Linie würde durch die glitzernden Chromstangen nur gestört, 
hieß es in einem Händler-Rundschreiben. 

Mit dem neuen Modell ging Ford auch in der Werbung ungewöhnliche 
Wege. Zehn Tage lang stellten die Kaufhaus-Ketten Hertie und Kaufhof 
das fabrikfrische Ford-Modell in 22 Filialen zur Schau. Zum ersten Mal wur- 
den, wie die „Frankfurter Allgemeine Zeitung“ notierte, „in der Bundesre- 
publik Kaufhäuser als Ausstellungsraum benutzt.“ Angeregt hatte die Wer- 
bekampagne Fords Inlands-Werbechef Dietrich von Loe, doch der Vor- 
stand war anfangs skeptisch. Erst eine Untersuchung über die Einschät- 
zung der Warenhäuser stimmte Verkaufschef Ueber um. 


In die Oberliga aufgestiegen 


Wiederum offerierte Ford mit dem 17M ein komplettes Modellpro- 
gramm. Abgesehen von der zwei- und viertürigen Version, sowie dem 
Kombiwagen „Turnier“ wählte der Kunde nun zwischen zwei Motoren: 

— dem bisherigen 1,7 Liter- 

— und dem 1,5 Liter-Motor. 
Dank des geringeren Gewichts reichte nämlich nun auch die 1,5 Liter-55 
PS-Maschine aus, um den Taunus 17 M zu akzeptablen Fahrleistungen zu 
bringen. 
Die bisherige DeLuxe-Version fiel weg. Luxus innen und außen durfte sich 
der Käufer nun in Form von Ausstattungspaketen wünschen — und extra 
bezahlen. Dafür waren die Grundpreise niedrig; aus seiner US-Zeit wußte 
Andrews, daß diese Verkaufstaktik viel Geld in die Kassen spülen würde. 
Nun wirkte auch ein psychologisches Moment mit, das dem neuen Wagen 
auf Anhieb zum Verkaufserfolg verhalf: Im Laufe der letzten Jahre hatte 
der erste 17 M, der P-2, den Flair eines Wagens der gehobenen Mittel- 
klasse erhalten. Dieses Image färbte nun auf den P-3 ab, der dazu noch — 
von außen nicht zu erkennen — mit dem 1,5 Liter-Mittelklasse-Motor 
geliefert wurde. 
„Man muß,“ fand denn auch das Fachblatt „Auto, Motor, Sport“, „ihn 
neben Mercedes 220 und Peugeot 404 zu den interessantesten Neuer- 
scheinungen zählen.“ „Der erste Eindruck war schockierend,“ schrieb das 
Fachblatt „Automobil“, „schon beim nächsten Zusammentreffen begann 
uns aber das Auto in seiner schlichten Zweckform zu gefallen.“ Die Hand- 
werks-Zeitung meinte: „Die schnelle Linie macht das Parken wieder etwas 
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tfahrt - Gegenverkehr - abblanden! Wie angenehm sind da gie Breitband- 
FO R D © f Rsuen Taunus 17 M: Ss werfen ein breit gesireutes 
3 und leicht gesehen werden heißt sicher fahren, Durch gas helle 
TA N U S Licht der ovalen Scheinwerfer haben Sie im neuen Taunus I7M stets gute 
Sicht. Aber auch Ihr Hintermann sieht Sie schon von weitem, denn die aroßen 
Heckieuchten sind nicht zu überselten. Dank Rundgias-Aufbau kann dem Auge 
17 M nichts entgehen, Am besten überzeugen Sie sich davan auf einer Probefahrt. 


„Die hochgezogene Frontscheibe zwingt den Fahrer an Lichtampeln nicht mehr 
zu Verkrimmungen. Die Rundsicht ist; dank dar großen Scheiben, ausgezeich- 
net”, meint HM. Straub in der „Süddeutschen Zeitung” vom 30. Dezember 1980. 


h DM 6485.- u 


\ 
Taunus 17 M 2türig, 1,5-Liter { 
z-Liter : DM TB.) & 
waschanlage, genolsierier 
tenden,Len! 
8. 


TAUNUS - die Linie der Vernunft 


werbung 1961 


197 


schwieriger, denn man hat auf Flossen, Leitlinien und Kanten — Kenn- 
zeichen der Trapez-Linie — ganz verzichtet.“ „Insgesamt,“ urteilte die 
Coburger Neue Presse, „ein angenehmes, für den Preis komfortables Auto, 
dem man das Klappern im Armaturenbrett als einzigen Schönheitsfehler 
abgewöhnen sollte.“ In der Presse fand der Taunus 17M ein außerge- 
wöhnlich positives Echo. Lob verdiente nicht nur der Fahrkomfort und die 
gute Bodenhaftung. Die Journalisten bescheinigten Ford, mit der leicht- 
gängigen Getriebeschaltung sogar im gesamten Automobilbau neue Maß- 
stäbe zu setzen. „Wir haben selten ein Automobil gesehen, das für alle 
Bedienungsvorgänge einen so minimalen Kraftaufwand erforderte,“ lob- 
ten die Tester des Fachblatts „Automobil.“ Überrascht waren die Fach- 
leute auch von dem Platzangebot. „140 cm Innenbreite reichen aus, um 
gelegentlich drei Personen auf der vorderen Sitzbank unterzubringen,“ 
lobt die Zeitschrift „Auto, Motor, Sport“, „es ist sogar schon etwas zuviel 
Bewegungsfreiheit vorhanden, weil es wenig Möglichkeit gibt, sich festzu- 
halten.“ Und das Fachblatt „mot“ meinte: „Ideale Raum- und Sichtverhält- 
nisse.“ Auch für die Straßenlage gab es nur Positives. „All das Geschwätz 
von sportlich-hart zugunsten der scharfen europäischen Fahrtechnik wird 
entlarvt, wenn man mit dem 17M einmal mit der Stoppuhr über böse 
Teststrecken zieht,“ schrieben die mot-Tester. „Hobby“ meinte gar: „Der 
17M ist ein Wagen, der in der Automobilgeschichte eine Rolle spielen 
wird — weil er uns aus einer modischen Sackgasse herausführt.“ 


Doch es gab auch Schattenseiten an dem — so schien es — nahezu per- 
fekten Automobil. Durch die gerundete Form waren die Enden des 
Wagens für den Fahrer nicht zu sehen. „Beim englischen Ford Consul hat 
man Rundkarosse und Heckflossen kombiniert, um diesen Nachteil zu ver- 
meiden,“ verriet mot, „und dafür einen Stilbruch hingenommen, den Ford 
nicht übers Herz bringen konnte.“ Kritisiert wurde das mitten im Koffer- 
raum auf der Hinterachse liegende Reserverad, sowie die leicht verwech- 
selbaren Drucktasten für Scheibenwischer und Licht. In dem Bemühen, 
den Wagen möglichst leicht zu bauen, dimensionierten die Ford-Techni- 
ker zwar die wesentlichen Teile immer noch recht stabil, das letzte Finish 
litt aber darunter. So stellten die zum Teil ungewöhnlichen Konstruktio- 
nen — etwa die gewölbten Scheiben — höhere Ansprüche an der Ferti- 
gung. Es blieb nicht aus, daß nicht alles fugenlos zusammenpaßte und 
viele Details recht grobschlächtig ausfielen. Auch mit der Lack-Qualität 
haperte es. Erst einmal in größerer Serie gebaut, zeigte es sich auch, daß 
es mit der völligen Wartungsfreiheit des Fahrgestells nicht so funktio- 
nierte, wie die Zulieferanten der Kunststoff-Gelenke es versprochen hat- 
ten. Das spürten die Kunden durch dauernde Quietschgeräusche an ihren 
Wagen. 


Der neue Wagen — wegen seiner bauchigen Form bald im Volksmund 
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„Badewanne“ genannt — half den Kölnern binnen weniger Monate zu 
ungeahnten Erfolgen: Ford stieg auf den dritten Platz der Zulassungssta- 
tistik — direkt hinter Volkswagen und Opel. Obwohl der neue 17M erst 
wenige Monate auf dem Markt war, erwartete Andrews für das Geschäfts- 
jahr 1960 neue Rekorde. Zum ersten Mal in der deutschen Ford- 
Geschichte avisierte man in Köln bereits im November 1960 die 200.000 
Einheiten-Grenze an. Auf Anhieb kletterte der Marktanteil bei Mittelklasse- 
wagen auf 20 Prozent im Inland. Dabei hatte sich Ford in den fünfziger 
Jahren immer mit einem durchschnittlichen Anteil am Gesamtmarkt von 
nur acht Prozent begnügen müssen. Die Kunden drängten derart nach 
_ dem neuen Auto, daß Hadtstein in den ersten Monaten des Jahres 1961 
den — weniger lukrativen — Export nach Amerika einige Zeit ganz ein- 
stellte. Kommentierte Verkaufschef Max Ueber stolz das erreichte: „Damit 
sind wir in die Oberliga der Automobil-Hersteller aufgestiegen.“ 
Die Freude über die Verkaufserfolge drückte sich auch in dem Geschenk 
aus, das der Vorstand seinem Vorsitzenden Andrews zum 47. Geburtstag 
machte; ein Messing-Fernrohr, das beim Durchschauen die Zahl 
„500.000“ zeigte. Ein Produktions-Ziel, von dem Andrews noch träumte. 
Lange Zeit stand das Fernrohr am Fenster des Chefzimmers. 
Der Verkaufserfolg brachte allerdings auch Probleme, die in jeder Vor- 
standssitzung zutage kamen. Verkaufschef Max Ueber wollte mehr Autos 
von Produktionschef Hans Grandi haben. Und der wiederum fauchte Per- 
sonalchef Hans Schmidt an, er müsse mehr Leute heranschaffen, damit 
mehr Autos gebaut werden könnten. In jenen Tagen wurden mehr und 
mehr Arbeiter aus Italien angeheuert. 
Der außerordentlich gute Geschäftsverlauf führte kurz vor der Hauptver- 
sammlung in den Börsensälen zu neuen Gerüchten; man wollte von Gratis- 
Aktien und mehr Dividende wissen. Aber die Kölner Verwaltung demen- 
tierte. Wenige Tage später deckte Andrews dann aber die Karten auf und 
gab bekannt, daß der Gewinn alle Erwartungen übertroffen habe. Aus 
dem Gewinntopf schlug der Vorstand eine Dividendenzahlung von 50 Pro- 
zent auf das Aktienkapital vor. Grund genug, daß die wenigen noch im 
Umlauf befindlichen Anteile (Nennwert 100 Mark) für die vor einigen Jah- 
ren niemand mehr als 150 Mark gab, nun Kurssprünge bis zu 2250 Mark 
machten. Großaktionär Henry Ford Il. ließ seine Super-Dividende weiterhin 
als Darlehen in Köln. Recht naiv fragte ein Kleinaktionär in Köln-Niehl an, 
ob Ford nicht die festverzinslichen Papiere wieder zurücknehmen und 
Aktien ausgeben könne. 
Ein Schuldschein-Darlehen über 30 Millionen Mark — mit dem sich Ford 
im März 1961 an den Kapitalmarkt wandte — ließen auf große Pläne 
schließen. Inzwischen waren nämlich die Vorarbeiten zum Aufbau eines 
neuen Werks in Genk weit fortgeschritten. Wirtschafts-Experten vermute- 
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Prototyp eines im Werk entwickelten 17 M-P-3 Coup6s, das im Februar 1961 
schon auf den Rädern stand. 


ten, daß die Expansion in Belgien mit den immer wieder auftauchenden 
Gerüchten zusammenhinge, wonach Ford einen Kleinwagen in der VW- 
Klasse herausbringen wolle. „Selbst wenn ein solches Projekt existiert,“ 
schrieb dazu die Frankfurter Allgemeine Zeitung, „erscheint jedoch die 
Herstellung in Köln in absehbarer Zeit nur wenig wahrscheinlich. Das-Köl- 
ner Werk kann zumindest teilweise nur mit Mühe der Nachfrage für die 
zur Zeit laufenden Typen nachkommen.“ 


Image-Wandel 


Der 17M zog nicht nur neue Käuferkreise an, sondern er wandelte auch 
das Image des Hauses. Bisher als Hersteller von zuverlässigen, aber biede- 
ren Familienkutschen bekannt, erwarb sich Ford nun den Ruf, Wagen mit 
sportlichem Einschlag zu bauen. Denn dank Leichtgewicht und Wind- 
schlüpfigkeit bot der 17 M mehr Fahrleistung und weniger Benzinver- 
brauch als die Konkurrenz. 
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Auf der Basis des Coupes wurde auch ein Cabriolet fertig durchkonstruiert (im 
Hintergrund). Foto aus der Entwicklungsabteilung; im Vordergrund ein VW 
Karmann-Ghia als Vergleichsmodell und Vorbild. 


Dieser Wandel und die Premiere eines neuen Opel-Rekord-Coup&s bewirk- 
ten im Vorstand den Entschluß, eine kräftigere 17 M-Variante ins Pro- 
gramm zu nehmen. Entwicklungschef Jules A. Gutzeit hatte schon passen- 
des vorbereitet; der 1,7 Liter-Motor war auf 1758 ccm Hubraum aufge- 
bohrt worden und leistete nun 70 PS bei 4600 U/min. Wegen der um 260 
Touren gestiegenen Höchstdrehzahl ging Gutzeit aber von der hohlgegos- 
senen Kurbelwelle ab, die man 1955 beim 15 M erstmals verwendet hatte. 
Die Motorenbauer fürchteten bei höheren Drehzahlen die Unwucht einer 
hohlen Welle, die sich zudem in der Herstellung als unrationell erwies. 

Der stärkere Motor kam in die bekannte Karosse, deren Innenausstattung 
mehr auf Sportlichkeit getrimmt wurde: Einzelsitze — die Ford vor fast 
sieben Jahren aus dem Programm verbannt hatte — feierten nun als 
sportliches Zubehör wieder Auferstehung. Unverändert übernahm man 
das Fahrwerk für die stärkere Version; nur die Bremsen wurden etwas ver- 
stärkt. Auf der Frankfurter Automobil-Ausstellung im September 1961 
feierte der neue starke 17 M als „TS“ (Tourensport) Weltpremiere. Mit der 
Namensgebung demonstrierte Andrews recht deutlich, für welche Käufer- 
kreise der Wagen bestimmt war: Seit nämlich Borgward in die Finanz- 
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klemme geraten und auch auf der Frankfurter Autoshow nicht mehr ver- 
treten war, fehlte am Markt die 70 PS-starke Borgward Isabella TS. 
Genau wie beim ehemaligen Bremer Erzeugnis unterschied sich der TS 
äußerlich nur durch die beiden Buchstaben auf dem Kofferraumdeckel 
von den billigeren Brüdern. Der 17 M-TS wollte jenes sportliche Mittelklas- 
semodell sein, das den Individualisten mit nicht zu großem Geldbeutel 
anstrebten. Genau zu derselben Kundschaft strebte auf der Frankfurter 
Ausstellung ein anderes Fabrikat; BMW mit dem 1500. Die nicht mehr exi- 
stierende Borgward-Gruppe hinterließ eine Marktlücke, um die nun 
sowohl BMW wie Ford kämpften. 

Die Kölner konnten allerdings dank gut gefüllter Kassen sofort handeln: 
wenige Tage, nachdem der Zusammenbruch der Borgward-Gruppe offi- 
ziell bekannt wurde, reisten Ford-Vertreter zu den — um ihre Existenz 
bangenden — Borgward-Händlern und boten ihnen die Ford-Vertretung 
an. Innerhalb weniger Wochen gelang es den Kölnern so, ihre Kunden- 
dienstnetz um ein Drittel auszuweiten; dies nicht zuletzt wegen des 
attraktiven Verkaufsprogramms. Schrieb die Zeitschrift „Auto, Motor, 
Sport“ nach dem ersten Test über den 17 M-TS: „Er ist kein Sportwagen, 
aber er ist das sportlichste Automobil, das bisher in Köln gebaut wurde.“ 
In nur 17,5 Sekunden beschleunigte der Wagen von O auf 100 km/h und 
erreichte eine Spitze von 151 km/h. Änderungen gab es zur Auto-Ausstel- 
lung 1961 bei Ford noch am Kombiwagen „Turnier“: Die obenliegenden 
Rückleuchten des Wagens fanden in den letzten zwölf Monaten der Pro- 
duktion vor allem in Exportländern bei den zuständigen Behörden wenig 
Gegenliebe. Wollte Ford den Wagen dorthin noch verkaufen, mußten die 
obenliegenden Leuchten abgeklemmt und durch Zusatz-Leuchten ersetzt 
werden, die auf den hinteren Kotflügeln saßen. Um solche Provisorien 
abzubauen, wanderten die Rückleuchten nun serienmäßig in den 
Abschluß der hochgezogenen Stoßstangen. Auf der Frankfurter Auto- 
Show gab es allerdings auch außerhalb des Ford-Standes viel neues um 
das blaue Oval: Denn einige Karossiers hatten sich des rundlichen 17 M 
angenommen. 

In kleiner Serie wurde bei der Karosseriefirma Deutsch ein 17 M-Cabriolet 
gebaut, das 4000 Mark mehr kostete als die Limousine. Als Design-Studie 
bot die Karosseriefirma Karl Deutsch ein Coup& des 17 M an. Auffallendes 
Merkmal: eine riesige Heckscheibe, die sich weit um die Ecken zog. 
Andrews hatte die Deutsch-Leute zum Bau dieses Wagens beauftragt in 
der Hoffnung, damit dem erfolgreichen Opel-Rekord-Coup& Paroli zu 
bieten. Diese Hoffnung erfüllte sich ebenso wenig wie die der 
Karosseriefabrik Erich Overbeck: ihr „Scampolo-Coup&e“ war im Grunde 
ebenfalls ein 17 M mit verkürztem und niedrigerem Dach — und mit einer 
Rückleuchten-Versionen beim Kombiwagen „Turnier“. 


Von der Karosseriefirma Deutsch in kleiner Serie hergestelltes Cabriolet mit 
2+2 Sitzen aus dem Jahr 1962. 


riesigen Heckscheibe. Technisch interessanter war da das Projekt der 
Firma Peter Bauer; sie baute auf Basis der 17M ein Cabriolet mit Stahl- 
dach, das „Sportolet“. Nach dem Lösen eines Drehgriffs ließ sich das Stahl- 
dach über 24 Gelenke nach hinter auf den Kofferraumdeckel absenken. Im 
Sommer 1962 sollte die Serienfertigung beginnen, doch das „Sportolet“ 
kam nie über das Prototypen-Stadium hinaus. 

Noch kurioser war das, was die Ford Motor Company in Süd-Afrika aus 
dem Kölner 17 M machte; die rundliche Limousine schneiderten die Süd- 
Afrikaner zu einem ebenso rundlichen Pick-up um, einem Wagen mit hin- 
terer Ladefläche. 

Kurz nachdem am Rhein die Serienfertigung des neuen 17 M-TS angelau- 
fen war, mußten die Kölner lange Beschwerdebriefe ihrer Kunder lesen; 
denn die Trommelbremsen — vom 17M übernommen — hielten den 


Design-Studie von Deutsch für ein Coupe mit großer Heckscheibe. 
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gestiegenen Fahrleistungen des TS nur schwerlich stand. Deshalb stattete 
Gutzeit im April 1962 gleich alle 17 M-Modelle gegen Aufpreis mit jenen 
Bremsen aus, die aus dem Flugzeugbau kamen und sich im Autobau 
durchsetzten: Scheibenbremsen. Der französische Citroen DS hatte 1955 
solche Bremsen erstmals im Fahrzeugbau eingeführt. Drei Jahre später 
stattete BMW seinen Sportwagen 507 damit aus, die Auto Union und 
Daimler-Benz rüstete bald darauf ihre Limousinen um. Ford war der vierte 
deutsche Autoproduzent, der das neuartige Bremssystem an den Vorder- 
rädern seiner Autos anwendete. Ab August 1962 wurde die 17 M-TS- 
Variante sogar serienmäßig damit ausgerüstet. 


Das Hick-Hack um den „Cardinal“ 


In der Konzernzentrale in Detroit sahen die Verkaufsstrategen mit Mißmut 
die wachsenden, weltweiten Verkaufserfolge des deutschen Volkswagens. 
Die VW-Verkäufe in den USA wuchsen Jahr für Jahr um zehn Prozent und 
erreichten 1961 die 200.000-Stück Grenze. „Daß der VW Absatz nicht 
noch höher stieg,“ wollte das Nachrichtenmagazin „Spiegel“ wissen, „lag 
allein an der nicht ausreichenden Kapazität des Wolfsburger Werkes.“ 
Um dem etwas entgegenzusetzen, hatten die US-Planer schon Ende 1958 
angeregt, einen Mini zu entwickeln. Henry Ford Il. hielt nichts davon, weil 
er glaubte, daran sei wenig zu verdienen. Wenig später schwenkte er 
dann um und erklärte gegenüber Journalisten, es gebe „ernsthafte Überle- 
gungen, ein Economic Car zu produzieren, das etwas größer als der Volks- 
wagen“ sein könnte. Wußte damals schon das „Handelsblatt“: „Amerikas 
Economy Wagen kommt.“ Tatsächlich wurde der Leiter der Forschungsab- 
teilung, Alfons Streit, nach USA gebeten, um dort bei der Konstruktion 
eines Kleinwagens zu helfen. 

Im Detroiter Entwicklungs-Zentrum wurde in den letzten Dezembertagen 
1958 die ersten Kleinwagen-Konzepte auf dem Papier geboren; unter 
anderen das Projekt „Cardinal“. Während das deutsche Wort einen kirchli- 
chen Würdenträger bezeichnet, ist der Cardinal im englischen Sprachge- 
brauch eine Vogel-Art. So fügte sich der Name harmonisch ins Ford-US- 
Programm ein, in dem es schon Autos mit den Namen „Falcon“ (Falke) 
und „Thunderbird“ (Donnervogel) gab. 

Der US-Kleinwagen war in einer allerersten Design-Studie ein rundliches 
Fahrzeug mit kleinen Fensterflächen, das zwar den Segen des Direkto- 
riums hatte, das aber Lee A. lacocca, dem neuen Generaldirektor der Ford- 
Division, gar nicht gefiel. Bei Henry Ford Il. stimmte er gegen den Wagen. 
„Der Cardinal wird eine Niete,“ prophezeite lacocca, „wenn wir uns so 
bald nach dem Edsel einen weiteren Flop leisten, geht die Firma in die 
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Der in der Konzernzentrale entworfene Kleinwagen, den die Amerikaner auf 
den Markt bringen wollten und gegen den sich Lee A. lacocca stemmte. 


Der im September 1959 als Tonmodell gebaute Kleinwagen besaß halbver- 
deckte Hinterräder, eine kleine hintere Seitenscheibe und eine — erst in der 
Mitte des Wagens beginnende — Blechsicke. 


a a 
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Der in Köln weiterentwickelte NPX-Kleinwagen; im Foto als Größenvergleich 
zwischen den Volkswagen und den Taunus 17M gestellt. 


Knie. Wir können uns einfach kein neues Modell erlauben, das jüngeren 
Käufern nicht gefällt.“ 

Die US-Techniker hatten keine Erfahrung im Kleinwagenbau, die Kölner 
dagegen — aus der Sicht der Amerikaner — umso mehr. Warum — so 
überlegte Lee A. lacocca — sollte Detroit nicht das Gedankengut der deut- 
schen Konstrukteure nutzen, die in der Vergangenheit so intelligente und 
billig zu produzierende Kleinwagen gebaut hatten? Schließlich wußte 
man, daß in der Kölner Filiale gerade ein Kleinauto zur Serie heranreife. Im 
Februar 1960 flog lacocca kurzentschlossen nach Köln und ließ sich von 
Andrews das P-4-Projekt zeigen. Wortkarg ging er um das kleine Auto 
herum. Andrews las schon an lacoccas Gesicht ab, daß ihn auch das Kölner 
Kleinauto nicht beeindruckte; für amerikanische Verhältnisse war die Köl- 
ner Kreation zu winzig geraten. Und die Form gefiel dem US-Manager 
ebenfalls nicht. 

Verschreckt von der Meinung seines US-Kollegen ließ Andrews den P-4 
noch einmal in der Form überarbeiten. Der Wagen erhielt nun eine Heck- 
form, die stark an das Mercedes-Benz-Coupe& erinnerte. Zur gleichen Zeit 
begannen in Detroit Überlegungen zu einem völlig eigenständigen „Cardi- 
nal“-Auto, das technisch und in der Form besonders originell sein sollte. 
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Familienähnlichkeit zum größeren Bruder gesucht; der NPX erhielt ein 17 M- 
ähnliches Dach und eine ebenso rundliche Seitenlinie. Fotografiert um 1960. 


Ausschlag dazu gab Konkurrent General Motors mit seinem neuen Kom- 
paktwagen Chevrolet Corvair; ein Auto mit Heckmotor — für amerikani- 
sche Verhältnisse eine technische Sensation. Dieses Fahrzeug beein- 
druckte besonders den Company-Präsidenten Robert McNamara. Er ent- 
schied, daß der „Cardinal“ eine ähnlich technische Originalität haben 
müsse. Dazu kaufte Alfons Streit nun eine ganze Flotte europäischer Klein- 
wagen; den DKW 3=6, ein Exemplar des schwedischen Saab 93 und eine 
Goliath-Hansa 1100. Mit seinem Vierzylinder-Viertakt Boxermotor und 
angeblockten Differential-Getriebe-Einheit, gefiel das Bremer Auto den 
US-Technikern am besten. So fiel im Direktorium schnell der Beschluß, daß 
der kommende Ford-Kleinwagen Frontantrieb bekommen solle. Keir Ford- 
Auto hatte bisher je vorn angetriebene Räder gehabt und für die drei gro- 
ßen US-Autoriesen war diese Antriebsart ebenso neu. Die Marktforschung 
lieferte dazu die äußeren Daten, wie ein amerikanischer Kleinwagen aus- 
sehen müsse; ein Viersitzer von 4,25 Meter Länge mit 2,5 Liter-80 PS-Vier- 
zylinder-Motor. 


Nun begann das US-Styling-Center mit den ersten Entwürfen. Dabei lehnte 
sich Ford-Chefdesigner Gene Bordinat und sein Team durchaus an die Köl- 
ner P-4-Linie an, die gerade von dem Kölner Designchef Wesely Dahlberg 
noch einmal überarbeitet worden war; mit herausgehobenen Scheinwer- 
fern, rundlicher Frontscheibe und einem seitlichen Blechknick. Doch Bordi- 
nat änderte die Proportionen des Wagens völlig; durch den Frontantrieb 
mußte die Motorhaube beim „Cardinal“ viel länger sein. Für die Konstruk- 
tion der Blechhaut wurde ein Team aus Köln zusammengestellt, das aus 
dem Leiter der dortigen Abteilung Karosserie-Entwicklung, Waldemar 
Ebers, den Konstrukteur Hans Schaberger und anderen bestand. 


Neues hatten sich auch die amerikanischen Motorenkonstrukteure ausge- 
dacht. Sie ordneten die vier Zylinder des Motors nicht in Reihe, sondern — 
erstmals in der Automobil-Geschichte — in V-Form an. Gewachsen war die 
Idee aus der Tradition; im Bau großvolumiger Achtzylinder, die in den USA 
seit den dreißiger Jahren in V-Form entstanden, verfügten die Amerikaner 
über reiche Erfahrung. Allein die italienische Firma Lancia verfügte über 
50 Jahre Erfahrung im Bau von V 4-Motoren — allerdings mit kleineren 
Zylinderwinkeln und kleinen Serien. Im Großserienbau hatte es V 4-Moto- 
ren noch nie gegeben. Nach dem Lancia-Vorbild bauten die Amerikaner 
ebenfalls zuerst einen spitzwinkligen V-Motor mit 20 Grad-Winkel. Um 
mehr Platz für die Kurbelwellenlager zu schaffen, ging man später auf 60 
Grad-Winkel über. 

Dabei mußten die Amerikaner allerdings Abstriche an Laufruhe hinneh- 
men, denn bauartbedingt erwies sich die V-Anordnung bei Maschinen mit 
weniger als sechs Zylindern als nicht genügend vibrationsfrei und damit 
rüde in den Manieren. Zum Zweck der Zähmung setzten die Techniker 
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Nochmals überarbeiteter NPX-P-4; nun schon mit herausgehobenen Schein- 
werfern und seitlicher Blechsicke. Gebaut im März 1960. 


deshalb — erstmals bei einem Großserien-Motor — eine über Zahnräder 
angetriebene Ausgleichswelle ein, deren Gegengewichte mit doppelter 
Kurbelwellen-Drehung rotierten, um mit ihren eigenen Erschütterungen 
jenes des Kurbeltriebs auszugleichen. 

Auch den Vorderradantrieb lösten die amerikanischen Ford-Techniker auf 
originelle — für europäische Verhältnisse zwar sehr rationelle, aber wenig 
kultivierte — Art: Die Querlenker der Vorderräder hingen direkt am 
Motorblock. 

Auf Hochtouren bereitete Detroit nun die Großserie des „Cardinal“ vor. 
Ausgerechnet die ehemaligen Fließbänder des glücklosen „Edsel“ im Ford- 
Zweigwerk Louisville in Kentucky sollten für das neue Kleinfahrzeug umge- 
rüstet werden. In USA und in Europa spekulierten Journalisten, wie das 
neue Modell ausschauen könnte: Im Juli 1960 gelang es schließlich einem 
Fotografen, erste Fotos des neuen Autos zu schießen, das — so wollten 
Experten nun wissen — künftig „Hummingbird“ (Kolibri) oder vielleicht 
„Redwing“ heißen solle. Meinte die „New York Times“ bissig: „Die Maße 
des Neulings entsprechen ungefähr denen der alten Tin Lizzie“, 

Als Präsident Robert McNamara allerdings die ersten Kalkulationen sah, 
erschrak er; billiger als den Volkswagen hätte er den „Cardinal“ nicht lie- 
fern können. So kamen Überlegungen auf, Teile des Wagens dort bauen 
zu lassen, wo die Löhne nicht so hoch waren; in Europa, speziell in Köln. 
Noch im Sommer 1960 fiel der Entschluß, Motor, Getriebe, Schaltung und 
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Das Projekt-4 wurde in 
Laufe des Jahres 1961 
weiterentwickelt; die 
Heckform lehnte sich an 
die des Mercedes 
SE-Coupes an. Die 
hintere Dachsäule sollte 
der des spätern 
Serienwagens schon 
entsprechen. 
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Der P-4 nahm nun konkrete Gestalt an; Dachform und Silhouette fanden Gefal- 
len beim Vorstand. 


Aus dem ehemaligen 3,70 Meter-Auto war allerdings inzwischen ein 3,90 
Meter-Wagen geworden, von dem es auch schon komplette Entwürfe und 
Modelle zu einem Kombi gab (unten). 


Nachdem das US-Direktorium entschieden hatte, daß der Wagen Frontantrieb 
haben sollte... 


Differential am Rhein zu bestellen. Obwohl noch unter Geheimhaltung, 
wußte das „Wall Street Journal“ von all den Plänen und schätzte sogleich 
den Wert der künftig importierten Teile für den Kleinwagen auf „einige 
zehn Millionen Dollar pro Jahr.“ Durch diese Produktionsplanung sollte der 
Ford-Kleinwagen etwas von jenem Image abbekommen, welches das 
„Made in Germany“ in den USA genoß. Der Ford-Kleinwagen mußte 50 bis 
100 Dollar billiger als der Volkswagen sein, der bei 1750 Dollar lag. 

Kurz darauf kam die Order an John S. Andrews, in Köln ein riesiges Moto- 
ren- und Getriebewerk zu bauen, das täglich bis zu 800 Aggregate für den 
amerikanischen „Cardinal“ produzieren könnte. Da die Zentrale auch die 
Abnahme-Garantien gab, war es für Layton ein leichtes, solch Riesenpro- 
jekt zu finanzieren. In Köln-Niehl wurden eilig eine halbe Million Quadrat- 
meter Boden neben dem Werk aufgekauft, um darauf unter Zeitdruck ein 
56.325 Quadratmeter großes Motorenwerk zu bauen. Eineinhalb Jahre 
blieb Zeit, bis im Herbst 1962 täglich 1200 Motoren von den Transferstra- 
ßen liefen; von denen dann 800 pro Tag in die USA verschifft werden soll- 
ten. 


Vom Cardinal zum P-4 
Bestürzt rief John S. Andrews an einem kühlen Novembertag 1960 seine 


Mannschaft zusammen; das Direktorium in Detroit hatte ihm soeben 
schriftlich mitgeteilt, daß das kleine — kurz vor Serienreife stehende — 
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... überarbeitete US-Design-Chef Gene Bordinat die Form; die Gesamtlänge 
stieg auf 4,20 m, die Motorhaube wurde länger. Fotografiert im Oktober 
1960. 


3,70 Meter-Auto, der NPX, nicht gebaut werden dürfe. Stattdessen solle 
der 4,25 Meter-„Cardinal“ aus rationellen Gründen als „Weltauto“ sowohl 
in Amerika wie auch in Deutschland vom Band laufen. Schließlich ent- 
stände die Mechanik ohnehin in Europa, deshalb sei es kostengünstiger, 
auch den gesamten Wagen für Deutschand zu übernehmen. Dafür waren 
die Amerikaner bereit, den Hubraum des Motors auf 2,0 Liter zu senken 
und speziell für die deutsche Version ein 1,5 Liter-Aggregat zu entwickeln. 
Betroffen schwieg der Vorstand: Die Serienvorbereitungen zum 12 M- 
Nachfolger waren nämlich sehr weit gediehen, Millionen-Aufträge für 
Karosseriewerkzeuge an Zulieferanten längst vergeben. Andrews war fas- 
sungslos; die US-Konstruktion lag in Abmessungen und Hubraum viel zu 
dicht am 4,45 Meter langen Taunus-17 M. Der Kölner Vorstandschef flog 
sofort nach Detroit, um dem Direktorium klarzumachen, daß der 17M 
und der Cardinal eine ähnliche Klasse bildeten. Das Argument interes- 
sierte nicht. Andrews beschwor das Direktorium, den in Köln entwickelten 
Einliter-Wagen bauen zu dürfen, weil bereits Karosserie-Werkzeuge und 
Produktionsanlagen, sowie Zulieferteile bestellt seien. Doch auch dieses 
Argument kümmerte die Konzernherren nicht. 

Für die deutsche Übernahme des „Cardinal“-Projekts waren die Amerika- 
ner nun aber bereit, bei der äußeren Gestaltung ihres Kleinwagens euro- 
päischen Geschmack zu berücksichtigen. Von nun an kümmerten sich 
zwei Produktplaner und zwei Chefingenieure. um das Projekt; wobei Alfons 
Streit nun den europäischen Teil vertreten mußte. Im Dezember 1960 
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flog Max Ueber nach Detroit, und im Styling-Center bekam er erstmals ein 
Modell des „Cardinal“ zu sehen. Er war nicht gerade begeistert, denn nach 
seiner Meinung war das Auto durch zu viele Blechsicken zu amerikanisch 
geraten. Auf seine Vorschläge hin änderten die Stylisten den Prototyp in 
einigen Details. Ein kleines Tonmodell kam aus USA in die Kölner Styling- 
Abteilung und wurde dort nochmals überarbeitet. 

Produktionstechniker Waldemar Ebers Aufgabe war es nun, bei der Durch- 
konstruktion des Wagens darauf zu achten, daß er auch für europäische 
Verhältnisse geschaffen war. Ihm gefiel dabei der Aufbau der Heizung — 
wie sie die Amerikaner planten — gar nicht; es kam zu heftigen Meinungs- 
verschiedenheiten und jener US-Konstrukteur, der sich auf Ebers Seite 
geschlagen hatte, flog kurzerhand aus der Firma. Ein anderer Punkt: Wäh- 
rend die Amerikaner aufgrund ihrer Schweißautomaten breite Schweiß- 
flansche haben wollten, pochte Ebers auf kurze, weil in Köln entspre- 
chende Produktions-Maschinen standen und Ebers auch der Meinung war, 
kurze Schweißflansche hielten besser. Während in Europa ein Fahrzeug in 
seiner Gesamtheit von vorn bis hinter gebaut wird, ensteht in den USA ein 
Auto ohne Bug; der wird zuletzt montiert. Daraus ergaben sich auch völlig 
unterschiedliche Auffassungen bei der Konstruktion. 

Zur gleichen Zeit entwickelten die englischen Ford-Techniker ebenfalls ein 
neues Mittelklasse-Modell. In Detroit hätte man es gar zu gern gesehen, 
wenn auch auf der Insel das Projekt „Cardinal“ mit übernommen würde. 
Doch dagegen wehrte sich die starke Tochtergesellschaft erfolgreich. Für 
ihr Projekt „Cortina“ übernahm sie zwar einige stylistlische Anklänge in 
der Karosserie, blieb jedoch im übrigen dem Hinterradantrieb und ihren 
Reihen-Vierzylindern treu. 


Als im Frühjahr 1962 Max Ueber wieder nach Detroit gerufen wurde, 
stand ein ausführliches Gespräch mit seinem amerikanischem Kollegen 
Lee A. laccoca auf dem Terminkalender. Beide Verkaufschefs sprachen die 
gemeinsame Premiere des neuen kleinen Ford sowohl in Deutschland als 
auch in Amerika durch. Nur vier Wochen später erhielt Max Ueber aus 
Detroit ein langes Fernschreiben: die Zentrale hatte nochmal umdispo- 
niert. Die US-Company stieg ganz aus, auch wenn man bereits 35 Millio- 
nen Dollar in die Entwicklung gesteckt hatte. Das US-Top-Management 
stimmte mit nur zwei Gegenstimmen gegen den „Cardinal“ — und dafür, 
ihn ganz nach Köln abzuschieben. 

In jenen Monaten waren nämlich die Verkaufszahlen von europäischen 
Kleinwagen schlagartig zurückgegangen, was besonders bei Renault und 
Fiat zum völligen Stocken des US-Geschäfts führte. Gerade Renault hatte 
in den letzten beiden Jahren mit seiner „Dauphine“ in Amerika glänzend 
verdient, und Fiat konnte seinen „1100“ oft gar nicht schnell genug über 
den großen Teich schaffen. Doch nun bremste das Geschäft so ab, daß die 
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ganzen Verkaufsorganisationen ins Wanken gerieten. Sogar die erfolgrei- 
che VW-of-America rutschte in geschäftliche Schwierigkeiten. 

laccoca lagen überdies neueste Umfragen vor, aus denen hervorging, daß 
die Beliebtheit von Kleinwagen in den nächsten Jahren sinken würde. Von 
einer Woche zur anderen entschied daraufhin lacocca im Einvernehmen 
mit Henry Ford Il., daß der „Cardinal“ in Amerika nicht gebaut würde. 
Schließlich war die Konzernspitze mit der Durchführung solcher Großpro- 
jekte vorsichtig geworden; Erinnerungen an das Projekt Edsel wurden 
wach. Als lacocca diesen Beschluß bekannt gab, löste das unter den Arbei- 
tern einen kleinen Aufstand aus: In Louisville, wo Menschen und Maschi- 
nen darauf warteten, mit der Cardinal-Produktion zu beginnen, hielten die 
Gewerkschafter Kriegsrat. Sie glaubten nämlich, die Konzernspitze blase 
den Bau des neuen Massenautos nur aus Kostengründen ab. Die Gewerk- 
schafter fürchteten, der kleine Ford würde zu Diskount-Preisen wieder 
nach Amerika importiert. Doch lacocca überzeugte seine Mitarbeiter, daß 
sich die Marktbedingungen geändert hatten. 


Das Kuckucks-Ei 


Andrews mußte das Projekt unter der Bedingung übernehmen, den serien- 
reifen „Cardinal“ nur in geringsten Details zu ändern. Die Spezialisten in 
der Konzernzentrale hatten nämlich aufgrund etlicher schwacher und 
nicht ganz logisch nachvollziehbarer Argumente der Manager vom Rhein 
den Eindruck, daß die Deutschen aus rein nationalen und emotionalen 
Gründen den „Cardinal“ abwimmeln wollten — und deswegen ließen die 
Amerikaner auch nicht mit sich handeln. Sämtliche restlichen Pläne und 
Prototypen wurden nach Köln geschickt. Damit war für die Amerikaner 
das Projekt abgeschlossen. 

Nicht aber für die Deutschen; sie hatten bereits die kompletten Produk- 
tionseinrichtungen für ihren P-4 bestellt. Nun wären nochmals Millionen 
für die Werkzeuge des „Cardinal“ fällig. „Das muß Detroit uns ersetzen“, 
wetterte Andrews verbittert. Bobby Layton rief seinen besten Finanzmann, 
Hans Adolf Barthelmeh, zu sich und gab ihm den Auftrag, jene Summe zu 
kalkulieren, die Detroit für die flotte Umdisponierung zahlen solle. Nach 
gründlicher Analyse aller wirtschaftlich wichtigen Fakten und unter 
Berücksichtigung der amerikanischen und deutschen Gesetze schlug Bar- 
thelmeh vor, von Detroit eine Summe von 96 Millionen Mark zu fordern 
und sich dann herunterhandeln zu lassen — jedoch nicht unter 36 Millio- 
nen Mark. Beide Eckzahlen und jede Summe dazwischen wären nach deut- 
schem und US-Recht vertretbar gewesen. Insgeheim peilte Barthelmeh 
eine Summe von 60 Millionen Mark an. 
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Andrews meinte dann auch, der Finanzmann solle selbst rüber fliegen, um 
die Verhandlungen zu führen. Doch in Detroit hatte Barthelmeh einen 
schweren Stand; lacocca wollte von einer Entschädigung nichts wissen, 
auch die anderen Finanzleute wiesen dem Deutschen am liebsten die Tür. 
Schließlich wußte Barthelmeh nicht weiter; um sich in das Problem nicht 
mit Gewalt festzubeißen, zog er sich zurück und nahm am Swimming Pool 
des Hotels „Dearborn Inn“ ein langes Sonnenbad. Dabei kam ihm die Idee: 
er mußte seine Forderung so verkaufen, daß auch die Amerikaner einen 
Vorteil davon hatten; einen Steuer-Vorteil. Vier Tage rechnete Barthelmeh 
in seinem Hotelzimmer, dann erschien der Deutsche wieder bei den US- 
Kollegen des Finanzstabs und der Rechtsabteilung. Er wies nun nach, daß 
— sofern Detroit die Entschädigung zahle — man Steuern in Millionen- 
höhe sparen könne. Wiederum wurde konferiert, Komissionen rechneten 
nach, was der deutsche Finanzexperte mit dem rheinischen Akzent vor- 
schlug und zuletzt wurde dem Chef der Ford-Division, Lee A. lacocca, das 
Ergebnis unterbreitet. Der mußte das Ganze zwar akzeptieren, empfand 
die Zähigkeit — mit der der Deutsche da um Geld aus lacoccas Etat 
kämpfte und zu gewinnen schien — als eine persönliche Niederlage. 

Es ging nun noch um die Höhe: nach sechswöchigen Verhandlungen 
einigte man sich auf 62 Millionen Mark. Ab sofort hatte Barthelmeh im 
Konzern allerdings einen Feind: Lee A. lacocca. 

Mit dem Betrag machte Detroit auch jenen Auftrag an Köln rückgängig, 
wonach Detroit pro Tag 800 Motore und Getriebe abnehmen sollte. 
Andrews stand über Nacht mit einem riesigen, neuen Motorenwerk und 
einem serienreifen Projekt allein da und fürchtete zunächst, die plötzlich 
vorhandenen Kapazitäten gar nicht ausnützen zu können — nachdem 
man sich in Köln jahrzehntelang mit zu kleinen Produktionsstätten herum- 
schlug. Noch am Tag, an dem die Auftrags-Anullierung einging, beschloß 
der Vorstand, den „Cardinal“ zum Nachfolger des alten „Taunus 12 M“ 
(G-13) zu machen und ihm die Projekt-Nummer des geliebten NPX zu 
geben; P-4. Unter derselben Code-Nummer sollte die amerikanische Kon- 
struktion nun auf deutsche Verhältnisse umgemodelt werden. 

Mit der aufgezwungenen Entscheidung, die ganze US-Konstruktion unver- 
ändert zu übernehmen, hing plötzlich am Rhein der Haussegen schief; 
Designer und Diplom-Ingenieure fühlten sich als überflüssig an die Wand 
gestellt und schmollten. Ihnen blieb nur, in Details den Wagen etwas 
mehr auf deutsche Kunden hin zu trimmen. Eine harte Arbeit, über 
Monate hinweg. Dennoch; einige Techniker kündigten verärgert und ver- 
bittert, und einer der Ford-Motorenbauer wechselte zu Glas nach Dingol- 
fing, wo er mitgeholfen haben soll, einen Einliter-Reihen-Vierzylinder mit 
obenliegender Nockenwelle und Kunststoff-Zahnriemen serienreif zu 
machen. 
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Die deutschen Karosserie-Spezialisten wunderten sich, warum die Cardi- 
nal-Haut — obschon für US-Verhältnisse serienreif — soviele Undichtigkei- 
ten aufwies. Doch das war der Kompromiß der US-Kollegen an den niedri- 
gen Preis. Vor allem die Motoren-Konstrukteure litten geradezu darunter, 
daß sie den V-4 übernehmen mußten; denn er widersprach allen Regeln 
europäischer Motorenbau-Kunst. Die rheinischen Ingenieure durften an 
dem Motor nur den Hubraum von bisher 1,5 auf 1,2 Liter verkleinern. Sie 
hattten Anweisung von oben, nichts weiter zu tun, als die Serie konstruk- 
tiv zu betreuen. Trotzreaktion dieser — nach Ansicht der Entwicklungs- 
leute — Diktatur von oben, war eine geradezu hämische Schadenfreude 
an neuartigen Details, die in Kundenhand bestimmt Ärger bringen wür- 
den. So besaß der Cardinal — inzwischen eher ein Kuckucks-Ei — ein elek- 
trisches Gebläse mit doppelter Funktion; vom Fahrersitz aus eingeschaltet, 
diente es als sehr wirksames Heizgebläse. Von einem Thermostat automa- 
tisch bei 95 Grad Kühlwasser-Temperatur zugeschaltet, vergrößerte es die 
Kühlwirkung bei langsamer Fahrt. Diese Konstruktion — mutmaßten die 
Kölner Techniker — müßte in den Alpen zum Hitzschlag des Motors führen. 


Die Amerikaner hatten aber bei Versuchsleiter Hans Kling angefragt: Was 
muß das Fahrzeug erfüllen? Und Kling meinte: Das Schwierigste in Europa 
ist die Auffahrt am Großglockner-Paß, dabei dürfe der Motor auch bei 
Langsamfahrt nicht kochen. Die Techniker entdeckten, daß die Daten des 
Großglockner fast deckungsgleich waren mit dem 4301 Meter hohen Pikes 
Peak, einem der höchsten Berge in Colorado. Die Techniker nahmen den Proto- 
typ, fuhren zu der knapp 20 Kilometer langen und extrem steilen 
Schotterpiste, die sich in 150 Kehren bis zum Gipfel hinzieht, und trimm- 
ten die Technik des Wagens genau auf die extremen Anforderungen, die 
diese Strecke stellte; in der Hoffnung damit auch die Anforderungen zu 
erfüllen, die der Großglockner-Paß an den Wagen stellen würde. Dennoch 
zweifelten die Deutschen die Leistungsfähigkeit an; daraufhin kam Chefin- 
genieur Burt Andren sehr verärgert herübergeflogen. Obwohl Gentleman 
vom Scheitel bis zur Sohle, wollte er diese hochnäsigen Deutschen einmal 
zurechtstauchen. Nach einigen ernsten Aussprachen wollten die Kölner 
Andren ihre Zweifel in der Praxis zeigen. 


Eine Kolonne von fünf Fahrzeugen — besetzt mit Andren, Ebers, Kling und 
einigen Testfahrern — setzte sich von Köln aus in Richtung Alpen in Bewe- 
gung. Unterwegs wurde ausführlich Heizung und Motorkühlung erprobt 
— sie funktionierte prächtig; bis die Kolonne zum Brennerpaß kam. 
Gegen 11 Uhr vormittags rollte sie die Brenner-Straße hoch und plötzlich 
steckten die Prototypen in einer Kolonne und das Tempo sank auf 
20 km/h ab. Nun funktionierte die Heizung nicht mehr — weil, wie sich 
später herausstellte, gerade eine Thermik von 20 km/h herrschte; so 
schnell wie die Fahrzeuge fuhren, war auch der Wind. Die Luft stand am 
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Der Frontantriebsblock 
des P-4; die unteren 
Dreieck-Querlenker sind 
direkt am Motorblock 
befestigt. 


Kühler still — und im Nu kochte das Kühlwasser. Andren verstand die Welt 
nicht mehr. Im Schloßhotel „Fuschl“ waren Zimmer reserviert und wäh- 
rend Andren in Salzburg abends die „Jedermann“-Aufführung besuchte, 
bastelten Ebers und Versuchsleiter Heinz Boche im Kühler-Bereich der Car- 
dinal-Prototypen herum, zerschnitten Bleche und veränderten die Hei- 
zung. 

Alteingefuchste Konstrukteure, wie Jules A. Gutzeit und Fahrwerkskon- 
strukteur Bernhard Osswald, grollten auch wegen des Frontantriebs; einer 
Antriebsart, mit der man sich am Rhein nie befassen wollte. Um so 
erstaunter nahmen die Techniker die Kunde der Versuchsfahrer hin, daß 
der P-4 mit seiner vorderen Querblattfeder Ford-intern neue Maßstäbe im 
Federungskomfort setzte. Die Querblattfeder sei besser als die McPher- 
son-Achse, auf die man in Köln so stolz war. Dabei war die Vorderradauf- 
hängung des Cardinals nach Meinung der Rheinländer durchaus kein Mei- 
sterstück, sondern rationell erdacht. Aus Kostengründen hatten nämlich 
die Amerikaner die Vorderachse direkt an den Front-Antriebsblock 
gehängt. Das brachte den Vorteil, den Block als lenk- und fahrfähige Ein- 
heit bei der Montage direkt an die Karosserie heranzufahren. Doch die 
perfekte Lösung fanden die amerikanischen Kollegen nicht; so hatten sie 
sich für eine Gemischtbauweise entschieden, bei der sämtliche Motorvi- 
brationen besonders stark auf Fahrwerk und Karosserie durchdrangen. 
Auch die Hinterachse war nach deutscher Ingenieur-Ästhetik unschön 
geraten. Alles dies bekam Chefingenieur Andren zu hören. Weshalb er in 
seinem Abschlußbericht des Projekts ein wenig schmeichelhaftes Urteil 
über die deutschen Kollegen fällte: „Nicht kooperationsfähig.“ 

Recht unglücklich war allerdings auch Verkaufschef Ueber. Denn der neue 
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12M lag in den Innen- und Außenabmessungen viel zu dicht am 17M. 
Eine echte Alternative unterhalb des derzeitigen Mittelklassewagens — 
das schien klar — konnte der P-4 nicht sein. 


Generations-Wechsel 


In der Halle Y rollte blumengeschmückt ein grün-weißer Taunus 12 M vom 
Band; das letzte Exemplar der G-13-Reihe. Seit der Produktionsaufnahme 
1952 waren über eine halbe Million Exemplare dieses Typs gebaut wor- 
den. Am Vormittag des 17. Juli 1962 schweißten und schraubten Arbeiter 
das allerletzte Exemplar zusammen. Während vor allem die älteren Arbei- 
ter in der Halle Y etwas wehmütig dem Jubiläumswagen nachblickten, läu- 
tete im Filmsaal der Boß die Zukunft ein. 

John S. Andrews und der Vorstand hielten nämlich dort zur gleichen Zeit 
die Hauptversammlung vor etwa zwei Dutzend Anteilseignern ab und 
berichteten über das Geschäftsjahr 1961. Mehr noch als die Produktion 
war der Gewinn gestiegen; hatte Ford 1960 nur 37 Millionen Mark erwirt- 
schaftet, waren es 1961 stolze 80,9 Milionen. Davon schüttete Andrews 


Um dem 
V-förmigen 
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einen ruhigen 
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eine Dividende von 76 Prozent auf das Aktienkapital aus. Kein Wunder, 
daß bei dieser Nachricht den früheren Aktionären die Galle überlief und 
die Sprache immer wieder auf den Umtausch von 1957 kam. Zum Schluß 
der etwa zweistündigen Hauptversammlung kündigte der Ford-Boß den 
Generationenwechsel in Halle Y an: „Ab heute bauen wir ein komplett 
neues Fahrzeug.“ 

Am Nachmittag erschien der gesamte Vorstand an demselben Fließband, 
an dem morgens der letzte G-13 vom Band gelauter war; dort 
stand das erste Serienmodell des P-4, der nun „Taunus 12 M“ hieß und mit 
einer 1,2 Liter-40 PS-Maschine ausgerüstet war. Feierlich fuhr Andrews das 
neue Auto vom Band. 

Das offizielle Debüt fand allerdings erst zwei Monate später — am 
15. September 1962 — statt, als Presse und andere geladene Gäste im 
Kölner Festsaal Gürzenich Gelegenheit erhielten, das neue Modell zu 
bewundern. Erstmals bot Ford einen Wagen mit kompletter technischer 
Ausstattung an; Viergang-Getriebe und Heizung mußten — erstmals bei 
Ford — nicht mit Aufpreisen bezahlt werden. 

Bis zum Tag vor der Premiere rechnete man noch am Verkaufspreis des 
neuen 12 M herum; gar zu gerne hätte Andrews den Preis des Volkswa- 
gens — der in der Export-Version bei 5150 Mark lag — unterboten. Doch 
auch der endgültige Preis von 5330 Mark für den 12 M war eine Kampfan- 
sage an Wolfsburg. „Viel Auto fürs Geld“ hieß der Werbe-Slogan. 
Wenige Tage nach dem Debüt stellte sich heraus, daß auch Opel einen 
pfiffig gebauten Konkurrenten in Serienfertigung nahm; den „Kadett“. Ein 
wendiges kleines Fahrzeug mit Einliter-40 PS-Triebwerk, das in der glei- 
chen Preisklasse Kunden suchen sollte. Die Großen des Automobil- 
Geschäfts gingen damit auf Kollisionskurs zur größten deutschen Auto- 
Schmiede Volkswagen. Im Kampf um Käufer benutzten alle drei Marken 
unterschiedliche Konzepte: 


— \W bot seinen Käfer mit 1,2 Liter-Heckmotor und Heckantrieb 
— Opel setzte auf den Einliter-Frontmotor und Hinterachsantrieb 
— Ford kam mit 1,2 Liter-Frontmotor und Frontantrieb. 


Zum Debüt standen die Journalisten dem neuen Ford längst nicht so 
begeistert gegenüber wie noch vor zwei Jahren dem 17 M und dem Opel 
Kadett. Die billig wirkende Inneneinrichtung des 12 M gefiel ebensowenig 
wie die derbe Verarbeitungsqualität, die eher auf amerikanischen 
Geschmack abgestimmt war. „Daß der Wagen in seiner ganzen Art und 
Aufmachung eher blechern wirkt, liegt mehr am Stil als an der Aufma- 
chung,“ schrieb das Fachblatt „mot“ zurückhaltend. „Auto, Motor, Sport“ 
lobte zwar die geräumige Karosserie, die gut gedämpfte Federung und 
den mit 8,0 Litern auf 100 km geringen Benzinverbrauch, klagte aber 
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über den „rauhen Motorlauf“, die „nachgiebige Sitzpolsterung“ und die 
träge Beschleunigung. Die indirekte Lenkung mit den stark spürbaren 
Motorvibrationen bemängelten Fachleute ebensowie die heftige Reaktion 
des Fahrwerks auf einen Gaswechsel in zu schnell gefahrenen Kurven. 
Trotz aller Kritik verbuchte der 12 M schon in den ersten Monaten seiner 
Produktion einen ordentlichen Verkaufserfolg; denn er offerierte das, was 
keiner seiner Konkurrenten bot, nämlich viel Platz. Dazu wirkte sich 
gerade in dieser Fahrzeug-Kategorie aus, daß er ein überaus sparsames 
Farzeug war. „Der neue Taunus 12 M hat durch seine Formschönheit und 
seine vorzüglichen technischen Eigenschaften die erhoffte Aufnahme 
beim Publikum gefunden“, vertraute Andrews in der Werkszeitschrift den 
Belegschaftsmitgliedern an. 

Über 43.000 Stück fanden von September bis zum Jahresende 1962 ihre 
Käufer. „Die Produktion des neuen Kleinwagens aus Köln ist also schneller 
auf Touren gekommen als ursprünglich angenommen worden ist,“ schrieb 
die Frankfurter Neue Presse, „während noch vor einem Monat die Rede 
davon war, daß die Tagesproduktion im Spätherbst die Stückzahl von 400 
überschreiten dürfte, ist diese Leistung jetzt schon erreicht.“ Und das 
waren Größenordnungen, wie es das Vormodell nicht geschafft hatte. 
Schon nach den ersten Verkäufen schrieben einige Ford-Händler an den 
Vorstand, man möge doch eine stärkere 12 M-Version liefern. Das hätte 
nur weniger Änderungen bedurft, denn der Original-Cardinal war schließ- 
lich mit einem 1,5- und einem 2,0-Liter-Motor entwickelt worden. Doch 


Armaturenbrett des neuen Taunus 12 M; die Heizung war serienmäßig. 
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die Geschäftsleitung antwortete auf solche Wünsche, der 12 M solle „sich 
erst einmal einen festen Platz im Markt suchen.“ Die stärkere Version 
käme dann sicher zusätzlich. 

Dennoch zeigte sich bald: Opel verkaufte von seinem kleinen, wendigeren 
Kadett wesentlich mehr. Die Rüsselsheimer Konkurrenz konnte ihren 
Kleinwagen in gleichmäßigerer Qualität wesentlich schneller liefern, weil 
Opel für den „Kadett“ gleich ein hochmodernes Werk In Bochum in 
Betrieb genommen hatte; während Ford den 12 M noch immer in beeng- 
ten Räumlichkeiten in Niehl fertigte. Doch an einer Änderung arbeitete 
man mit Hochdruck. 


Überschattete Grundsteinlegung 


Im Laufe der letzten Monate kamen Verhandlungen mit der belgischen 
Stadt Genk zum Abschluß; die Gemeinde verkaufte den Ford-Werken ein 
riesiges Grundstück zum Bau einer völlig neuen Fabrik und dies zu ausge- 
sprochen günstigen Bedingungen. In kürzester Zeit — so der Plan — sollte 
hier die gesamte Produktion des neuen „Taunus 12 M“ hinverlagert wer- 
den. 

Zehn schwarze 17 M-Limousinen mit den Mitgliedern des Vorstands und 
des Aufsichtsrats starteten am 24. Oktober 1962 von Köln aus nach Genk, 
um dort feierlich den Grundstein für das lang geplante neue Werk zu 
legen. Auf einer Landstraße außerhalb von Maastricht passierte es; ein 
Chevrolet überholte einen Lastwagen und prallte dabei mit dem entge- 
genkommenden zweiten Wagen der Ford-Kolonne frontal zusammen. 
Aufsichtsratsmitglied Robert H.Schmidt und der Chauffeur wurden 
lebensgefährlich-, Exportchef Hadtstein schwer- und Finanzchef Layton 
leicht verletzt. Während sie ins Krankenhaus eingeliefert wurden, lief der 
Zeitplan der Grundsteinlegung unerbittlich ab. 

Benommen von den dramatischen Ereignissen legte Andrews um elf Uhr 
vormittags die in flämisch geschriebene Urkunde in den Köcher und 
mauerte sie in den Grundstein ein. Beim anschließenden Festessen, dem 
auch die gesamte Prominenz des Landkreises Limbourg beiwohnte, wollte 
jedoch keine rechte Stimmung aufkommen. Zumal die Nachricht vom 
Ableben des Aufsichtsratsmitglieds Robert H. Schmidt kurz vorher eintraf. 
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Geheimtip: 12 M-TS 


Die Verkaufserfolge des 12 M waren zwar größer als der — sehr pessimi- 
tisch gestimmte — Vorstand erwartet hatte; doch nicht groß genug, um m nn 
das riesige Motorenwerk auszulasten. Die Vorurteile gegen den neuen 

Wagen aus Köln sprach „mot“ offen aus: „Man mißtraut der Verarbeitung 
bei Ford im allgemeinen und beim 12 M im besonderen.“ Mit seinen nicht 
verchromten Scheinwerfer-Ringen, den groben Toleranzen zwischen den 
Blechteilen und dem rauhen Motorlauf war er manchem Kauf-Interessen- 
ten suspekt. \ 
So galt es, bald für die Ausweitung des Programms zu sorgen: Schon im 
März 1963 sollte deshalb der 12 M wahlweise mit einem 1,5 Liter-Trieb- 
werk lieferbar sein. Doch dann zog Andrews den Premierentermin zum 
10. Januar 1963 vor: Der Ford-Chef hatte nämlich erfahren, daß Opel in 
jenem Monat auch ein neues Modell vorstellen würde. 

Die 1,5 Liter-12 M-Version war schon von Detroit serienreif geliefert wor- 
den, doch Gutzeit und sein Team veredelten sie etwas. Durch eine grö 
ßere Zylinderbohrung, eine höhere Verdichtung und einen neuen Verga 
ser stieg die Leistung auf 55 PS, was dem Wagen zu einer Beschleunigung 
von 17,5 Sekunden von null auf 100 km/h und einer Spitze von 135 km/h =, 
verhalf. In der Serie zeigte es sich, daß es die meisten Exemplare noch WW 
schneller schafften. Kenner schätzten, daß selbst die allerschlechtesten 
Exemplare des 1,5 Liter Triebwerks mehr als die angegebenen PS leiste- 

ten. Ford verknüpfte die Mehrleistung mit einer komfortableren Ausstat- 
tung: Der „12 M-TS“ erhielt Einzelsitze, Velourteppiche, eine kombinierte 
Kunststoff-Stoffpolsterung, einen Haltgriff für Beifahrer und Chromleisten- 
Verzierungen im Innenraum. 


Äußerlich pflegte Ford das Understatement: denn die schnelleren Modelle 
unterschieden sich von den 40 PS-Versionen nur durch verchromte Fen- 
ster- und Türrahmen, verchromte Scheinwerfereinfassungen, durch Rad- 
zierringe und ein bescheidenes „TS“ am Kofferraum-Deckel. „Wir können 
uns nicht erinnern,“ schrieb das Fachblatt „Auto, Motor, Sport“ damals 
verblüfft, „daß es jemals eine Limousine unter 6500 Mark gegeben hat, 
die gleiche Leistungen erreichte.“ Der Fachzeitschrift „Automobil“ mußte 
Presseleiter Christoph Schmitt sogar eine eidesstattliche Erklärung geben, 
daß es sich bei dem zur Verfügung gestellten Testwagen um „ein völlig 
normales Serienauto“ handelt. j 

Der Wagen galt bald als Geheimtip für jene, die für wenig Geld möglichst 
viel Fahrleistung suchten. Noch sportlicher mochte es die Design-Abtei- 
lung; sie hatte auf der Basis des 12 M-TS nämlich ein ganz niedriges zwei- 
sitziges Cabriolet mit abnehmbarem Hardtop und Überrollbügel entwor- 
fen. Die Versuchsabteilung hatte dieses schnittige Fahrzeug mit einem 
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Kunststoffkleid versehen und das V4-Triebwerk als Mittelmotor hinter die 
Sitze gesetzt. Mit dem roten Einzelstück durften reihum Designer und 
Versuchsleute mit roter Nummer herumfahren — und es gab sogar einen 
Plan, dieses sportliche Auto beim Karosseriebau Peter Bauer in kleiner 
Serie herstellen zu lassen. Zum Absegnenlassen des Projekts schickte man 
es im Februar 1963 nach Detroit — von wo es allerdings vorerst nicht 
zurückkam. 


„Ein gefährliches Auto?“ 


In jenen Tagen machte eine neue Verbraucher-Zeitschrift auf sich auf- 
merksam: „DM“ hieß sie — und sie versuchte sich auch in Auto-Tests. Im 
Gegensatz zu anderen Blättern ließ sich „DM“ die Wagen allerdings nicht 
von Firmen stellen, sondern kaufte sie beim Händler. In einer der ersten 
Ausgaben legte sich das Blatt gleich mit der größten deutschen Auto- 
Marke an. DM schrieb nämlich, daß der VW 1500 ein gefährliches Auto 
sei, weil es bei schneller Kurvenfahrt unverhofft umkippe. Betroffen von 
solch unverfrorener Kritik strengte VW-Chef Heinz Nordhoff einen Prozeß 
gegen die Zeitschrift an. Nicht ungern sah man in der übrigen Branche 
diesen Streit, denn dadurch würde es das neue 1,5 Liter-Auto des über- 
starken Konkurrenten am Markt etwas schwerer haben. 

Doch schon bald drang auch schlechte Nachricht in die Vorstands-Etage 
am Rhein: In einer der nächsten Ausgaben nahm „DM“ — unerschrocken 
von dem Prozeß mit VW — den Taunus 12 M aufs Korn. Auch er — so 
schrieb „DM“ — sei „ein gefährliches Auto, weil er bei schneller Kurven- 
fahrt umzukippen“ drohe. Zum Beweis dafür zeigte „DM“ Fotos eines im 
Kreis fahrenden Taunus 12 M, bei dem sich das kurveninnere Rad um bis 
zu 40 Zentimeter vom Boden hob. „Das ist die Vorstufe des Kippens,« 
warnte „DM“ seine Leser. Was beim VW 1500 noch wegen seines Heck- 
motors glaubhaft war, schien beim Frontantriebswagen 12 M unlogisch. 
Nervös trommelte Andrews am Tage der Veröffentlichung seine Leute 
zusammen. Ergebnis der Mammutsitzung: Pressechef Christoph Schmitt 
gab eine Erklärung heraus, daß die Fahreigenschaften durch das Abheben 
kaum beeinflußt würden, da „die stark entlasteten kurveninneren Räder 
ohnehin wenig Seitenkräfte“ aufnähmen. Ein eilig gestarteter Gegenver- 
such in Anwesenheit eines TÜV-Sachverständigen blieb allerdings durch 
recht vorsichtige Kurvenfahrt ohne Ergebnis: der 12 M hob erst gar nicht 
das hintere Rad. Hinter den verschlossenen Toren einer Versuchsbahn frei- 
lich gelang es den Werkspiloten durchaus, den 12 M aufs Dach zu legen; 
dies allerdings weniger durch die Kurvenfahrt. Es zeigte sich nämlich, daß 
die Fahrwerksgeometrie so unklücklich berechnet war, daß sich der Wagen 
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bei einem nur einmaligen Verreißen der Lenkung nicht selbst wieder im 
Geradeauslauf fing, sondern sich immer weiter aufschaukelte und leicht 
umkippen konnte. Das bewog Andrews dann doch — statt vor den Kadi 
zu ziehen — sein Fabrikat nur mit einem sanften Händler-Rundschreiben 
gegen die Vorwürfe der Verbraucherzeitschrift zu verteidigen. 


Greenhorns aufs Kreuz gelegt 


Um den Jahresabschluß für 1962 zu genehmigen, rief Andrews seine weni- 
gen Aktionäre diesmal schon im Februar 1963 zusammen; ein für Finanz- 
experten unglaublich früher Termin für die Fertigstellung eines Jahresab- 
schlußes. Ein gutes Geschäftsjahr füllte die Kassen wieder reichlich. Und er 
hatte auch sonst gute Nachrichten; es war seiner Mannschaft gelungen, 
die Rentabilitätsgrenze bis auf 55 Prozent zu drücken. Daß hieß; bei einer 
Auslastung der Bänder von gut der Hälfte der möglichen Kapazität arbei- 
tete das Werk immer noch mit Gewinn. Ein Wert, der Ford-Köln wohl zum 
rentabelsten Betrieb in der deutschen Industrielandschaft machte. 

Finanzchef Robert G. Layton startete auf dieser Hauptversammlung 
zudem einen Coup, der für viel Aufregung sorgte. Er erklärte kurz und 
bündig, daß Ford-Köln Kredite von Ford-Detroit mit nur 4,37 Prozent ver- 
zinsen müsse und deshalb durchaus ein Interesse daran bestehe, die 
früher an Alt-Aktionäre ausgegebenen achtprozentigen Papiere nicht erst 
in einigen Jahren, sondern bald einzulösen. Wetterte daraufhin ein Aktio- 
när: „Ich glaube für einen ehemaligen Aktionär ist das eine unerfreuliche 
Optik, wenn er sieht, daß zwar 86 Prozent Dividende ausgeschüttet wer- 
den, er aber statt acht künftig nur noch fünf Prozent Zinsen bekommen 
soll.“ Konterte Layton: „Wir können es uns einfach nicht erlauben, Zinsen 
zu zahlen, die nicht marktgerecht sind.“ Schon zum 1. Juli 1963 kündigte 
Ford jene Anleihe, die einmal über 20 Jahre laufen sollte. „Mit typisch 
amerikanischer Kaltschnäuzigkeit haben die Manager von Ford den letz- 
ten Akt der Ausbootung ihrer ehemaligen Kleinaktionäre in Angriff 
genommen,“ zürnte daraufhin der SPD-Pressedienst. „Sehr elegant aufs 
Kreuz gelegt,“ fand die Fränkische Morgenpost den Vorgang und schrieb 
weiter: „Die Aktionäre, die sich damals durch die pessimistischen Produk- 
tions- und Finanzprognosen des Aufsichtsratsvorsitzenden zum Tausch 
umstimmen ließen, fühlen sich heute geprellt.“ Die VZ-Morgen-Zeitung 
stellte verbittert fest: „Nur das eine Prozent der Aktionäre, die damals 
nicht tauschten, lacht sich heute ins Fäustchen. Doch das ist kein Trost für 
die Greenhorns, die man so amerikanisch aufs Kreuz legte.“ Stand der 
Aktienkurs Mitte 1957 noch bei 157 Mark, war er für die wenigen noch 
frei gehandelten Aktien in der Zwischenzeit durch die hohen Dividenden 
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bis auf 2610 Mark angestiegen. Mit der Kündigung — bei der jeder 
Anleihe-Inhaber sein Wertpapier gegen Bargeld einlösen konnte — zog 
Ford einen Strich unter jahrelange Reibereien, die sich zwischen Vorstand 
und Aktionären wegen der früher zu niedrigen, später recht hohen Divi- 
dende entsponnen hatten. 

Die ehemaligen Aktionäre wurden zum 1. Juli 1963 kurzerhand mit 40 
Millionen Mark abgefunden — während allein die Dividende dieses Jahres 
für die Company mehr als 100 Millionen betrug. Für Finanzchef Layton 
jedenfalls zahlte sich das Durchdrücken der ganzen Aktion aus: Er rückte 
kurz darauf zu Andrews Vize auf. 


Der Wendepunkt 


Seit nunmehr zwei Jahren hatte Ford mit dem rundlichen 17 M gegenüber 
dem Erzkonkurrenten Opel Boden gutgemacht. Der leistungsfähigen und 
geräumigen „Badewanne“ (Volksmund) aus Köln hatte Opel 1961 einen 
kantigen, chromüberladenen Rekord entgegengestellt. Doch das Publi- 
kum wählte eindeutig Fords „Linie der Vernunft“ (Werbung). 

Noch nie in der Geschichte war Ford der Rüsselsheimer Konkurenz so 
dicht auf den Fersen. Monatelang wurden in Deutschland mehr „Taunus 
17 M“ als „Rekord“ zugelassen. Zeitweise lag Ford auf der Zulassungsliste 
auf Platz zwei — direkt hinter dem Volkswagenwerk. Ein Aufstieg, der 
Andrews im Detroiter Direktorium und bei Henry Ford Il. größte Anerken- 
nung brachte. Ford-Köln wuchs innerhalb des weltweiten Konzerns nun in 
eine neue Größenordnung. 

Solchen Aufstieg mochte der Rüsselsheimer Riese nicht länger hinneh- 
men: Im März 1963 brachte Opel nach nur zweijähriger Laufzeit einen völ- 
lig neu eingekleideten Rekord, dessen Form überraschend chromlos und 
gefällig geraten war. Dazu erschien gleich ein elegantes Coup&. Sofort 
rutschte der 17 M in der Publikumsgunst ab. Beschrieb dies der Katalog 
„Auto-Modelle“ treffend: „Seine Starrolle hatte der 17 M prompt verloren, 
als im Frühjahr 1963 der Opel Rekord mit einer überraschend schön 
gezeichneten Karosserie erschien.“ 

Dabei hatte das Mittelklassemodell aus Köln eine solche Reife erreicht, die 
schon wieder den Zorn der Händler entfachte. So erhielt die Kunden- 
dienst-Abteilung Briefe von Ford-Werkstätten, die sich bitter über die 
außerordentliche Haltbarkeit beklagten. Die Service-Stationen seien „leer, 
weil kaum noch Kunden zu Reparaturen“ kämen. Selbst die „freundschaft- 
liche Vereinigung der Ford-Händler“ mahnte, doch in Sachen Haltbarkeit 
nicht zu weit zu gehen. 

Im April 1963 lief in Köln nach nur achtmonatiger Bauzeit der 100.000ste 
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Taunus 12 M vom Band; und im Juli stellten die Arbeiter den dreimillion- 
sten deutschen Ford-Wagen her, den das Rote Kreuz als Spende erhielt. 


Mehr zum Vergnügen 


Mit einem hessischen „Gudde Morsche“ überraschte der Amerikaner John 
S. Andrews im Herbst 1963 Journalisten, die zum Ford-Empfang anläßlich 
der Internationalen Automobil-Ausstellung nach Frankfurt geeilt waren. 
Ford-Boß Andrews (zu Lehrlingen: „Für euch bin ich der Onkel Fritz“) prä- 
sentierte im supermodernen Intercontinental-Hotel eine weitere neue 
Variante des bekannten Taunus 12 M. 

Nachdem er bereits im Frühjahr zum Aufpreis von 350 Mark den 12 M 
viertürig lieferte, stockte er das Programm nun mit einem Coup& weiter 
auf. Es unterschied sich bis auf eine geänderte Dachform nicht vom TS. 
Ausstattung, Fahrwerk und Motor, sowie die Karosserie unterhalb der Gür- 
tellinie blieben gleich. Lediglich das Dach geriet kürzer und flacher und 
die Sitzposition dementsprechend tiefer. Wer das Coup& nicht am flache- 
ren Dach erkennen konnte, brauchte nur auf die breite Chromleiste zu 
achten, die — im Gegensatz zu allen anderen Taunus-Varianten — die Sei- 
tenwände zierte. „Coup&s sind Liebhaberautos, ihre Käufer bezahlen 
einen Aufpreis für weniger Innenraum,“ schrieb „Auto, Motor, Sport“, 


Mit vergrößerter Front- und Heckscheibe, sowie flacherem Dach; der Taunus 
12 M-TS als Coupe. 
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„beim 12 M Coupe beträgt diese Luxusabgabe nur 300 Mark, und die Ein- 
buße an Innenraum ist gering.“ Ähnlich dem TS zeigte auch das Coupe 
Leistungswerte wie kein anderes Auto der 6000 Mark-Klasse. 

Kurze Zeit später griff Ford nochmals ins Baukasten-Regal. Denn Volkswa- 
gen unterbot inzwischen das Kölner Auto mit einer Einfach-Version des 
VW 1500, die weniger als 6000 Mark kostete. Deshalb lieferte Ford nun 
auch die Standardversion des 12M für 120 Mark Mehrpreis mit einer 
1,5 Liter-50 PS-Maschine, die damit nur 5480 Mark kostete und die Lücke 
zwischen 12M und 12 M-TS schloß. 

Die Fachpresse stellte fest, daß viele Mängel im Rahmen der Modellpflege 
behoben waren. „Durch bessere Bremsen, die verbesserte Motorlagerung 
wurde der 12 M aufgewertet. Auch die kleinen Mängel wie die Motoraus- 
setzer in Linkskurven und die Scheibenwischer-Misere hat Ford konse- 
quent beseitigt,“ vermerkten die Tester von „Auto, Motor, Sport“. Was sie 
aber nicht entdeckten — und von Ford auch verschwiegen wurde: die 
gesamte 12 M-Reihe hatte eine völlig neue Vorderradaufhängung bekom- 
men. Trotz aller Modellpflege-Maßnahmen hatte sich der in Detroit 
erdachte Vorderradantrieb als unsicher, rauh und die Federung als zu hart 
erwiesen. Zeit, eine neue zu entwickeln, blieb keine. Deshalb hatte sich 
Jules A. Gutzeit schon kurz nach Produktionsanlauf nach einer anderen 
Vorderachskonstruktion umgesehen. Die fand Waldemar Ebers bald bei: 
der italienischen Autofabrik Fiat. Sie war maßgeblich an der kleinen Auto- 
marke Autobianchi beteiligt. Und dort wiederum entstand — unter Fiat- 
Regie — gerade die „Primula“; ein 1,1 Liter-Wagen mit Frontantrieb. 
Diese Konstruktion schien besonders passend; eine „selbststabilisierende“ 
obere Querblattfeder mit unteren Dreiecksquerlenkern. Nach einem Ver- 
reißen der Lenkung sorgte die Feder dafür, daß der Wagen ohne große 
Fahrkunst des Lenkers wieder in den Geradeauslauf fand. 

Waldemar Ebers fuhr im Frühjahr 1963 nach Turin, um — in Abstimmung 
mit Gutzeit — einen Lizenzvertrag abzuschließen. Und schon ab Juli 1963 
hatte Ford die 12 M-Modelle mit der neuen Fiat-Autobianchi-Achse ausge- 
stattet; womit der 12 M endlich nicht nur fahrsicherer, sondern auch kulti- 
vierter im Lenken wurde. 

Zur IAA erhielt allerdings auch der 17M (P-3) einige Verfeinerungen 
unterm Blech. Beim leistungsfähig gleichgebliebenen 1,5 Liter-Reihenvier- 
zylinder verbesserte Ford die Kühlung des Zylinderkopfs und der Ventil- 
sitze. Die hubraumgrößeren Motoren erhielten sogar einen ganz neuen 
Zylinderkopf, mit dem das 1,7 Liter-Aggregat nun 65, die 1,8 Liter- 
„15“-Maschine statt 70 nun 75 PS leisteten. 

„Über Choke und Startvergaser spricht bei den Ford-Reihenmotoren künf- 
tig niemand mehr,“ verkündete stolz das Werk. Nachdem VW erstmals 
beim 1500 den automatischen Choke eingeführt hatte, folgte nun auch 
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Bessere Bremsen, eine weichere Motoraufhängung und eine neue Vorderachse 
mit selbststabilisierender Querblattfeder, die Ford von Fiat in Lizenz nahm; 
der so aufgewertete Taunus 12M war ab Herbst 1963 auch als viertürige 
Limousine lieferbar. 


Von Deutsch in kleiner Serie gebautes Cabriolet auf dem Taunus 12 M von 
1963. 
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Biegsame Welle zur Übertragung der Lenkbewegungen und 12 M-Motor vor 


Ford. Alle 17 M-Maschinen erhielten eine Startautomatik, die in Zusam- 
menarbeit mit Vergaserfabrik Pierburg („Solex“) entwickelt worden war. 
Im Gegensatz zu der VW-Konstruktion, die in der Kaltlaufphase den Benz- 
inverbrauch heraufschnellen ließ, war die Ford-Startautomatik mit der 
Motortemperatur gekoppelt, regulierte feiner und sparsamer. 

Es gab allerdings erhebliche Anlaufschwierigkeiten. Die von der Firma Pier- 
burg gelieferten Solex-Vergaser mit Startautomatik besaßen längst nicht 
die versprochene Qualität. Firmenchef Pierburg wurde dringend nach 
Niehl gebeten, um diese Probleme zu diskutieren. Und aus psychologi- 
schen Gründen begannen solche Reklamationsgespräche erst um 16.30 
Uhr und zogen sich bis in die Nacht hinein. 

Ab Juli 1963 erhielten alle Ford-Modelle serienmäßig Scheibenbremsen 
und — erstmals in der Geschichte des Hauses — waren damit die Modelle 
bremsenmäßig der Konkurrenz ebenbürtig. Auch im Innenraum gedieh 


232 


en 


der Hinterachse; der „Mustang” mit Gitterrohrrahmen und Aluminium-Aufbau. 


den 17 M-Modellen Modellpflege an: Der Beifahrer-Haltegriff wurde in die 
Armaturenbrett-Polsterung eingelassen, die bisher zum Verwechseln ähnli- 
chen Druckschalter für Scheibenwischer und Licht auseinander gezogen, 
und der Tachometer signalisierte die Geschwindigkeit zusätzlich in Far- 
ben: In der Tachonadel erschien die Farbe grün bis Tempo 50, gelb bis 
Tempo 100 und rot über 100 km/h. 

Andrews wußte natürlich, daß solche Feinarbeit an vorhandenen Modellen 
für Journalisten wenig Grund zum Schreiben bot; deswegen ließ er den 
Prototyp eines neuen Sportwagens aus den USA herbeifliegen. Eben jenen 
Wagen, den im Frühjahr seine Designer entworfen hatten. 

Kurz vor der Auto-Ausstellung packten Arbeiter das Einzelstück vor dem 
Frankfurter Hotel Intercontinental aus, und ein Kran hievte es auf die 
Hotelterrasse. Dort wurde der Wagen der Presse präsentiert. Um sich 
lästige Fragen nach dem Serienbeginn zu ersparen, ließ Andrews wissen, 
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daß dieser Wagen eine Studie aus Amerika sei und das ganze ein Einzel- 
stück bliebe. Der Ford-Chef erläuterte, dieser Wagen mit dem Namen 
„Mustang“ sei in nur 100 Tagen gebaut worden, weil alle mechanischen 
Teile vom deutschen 12 M-TS stammten. Dabei hatte man aber nicht die 
Fahrgestell-Teile des Serienmodells übernommen, sondern spendierte 
dem Show-Objekt aufwendigere Radaufhängungen. Als technische Delika- 
tesse galt eine biegsame Welle zur Übertragung der Lenkradbewegungen. 
Zweck dieser Studie sei es, nicht nur mit einer interessanten Karosserie zu 
locken, sondern die Leistungsmöglichkeiten des V4-Motors unter Beweis 
zu stellen. Denn mit einigen Kunstgriffen stieg dessen Leistung bis auf 88 
und mit etwas mehr Aufwand bis auf 105 PS an. 

Dieses Einzelstück basierte auf dem Sport-Zweisitzer, den die Kölner Desi- 
gner entworfen hatten und mit einer Kunststoffhaut bauen ließen. 
Nachdem Detroit das rote Cabriolet erhalten hatte, war es die Grundlage 
für US-Designer Gene Bordinat für den Mittelmotor-Mustang. Man legte 
den Wagen als Rohrrahmen-Konstruktion aus, über die dann die in Los 
Angeles ansässige Firma Trautmann & Barnes eine Aluminium-Haut mit 
Überrollbügel stülpte. Ungewöhnlich waren daran die herausklappbaren 
Rundscheinwerfer, wie sie Jahre später auch der Lamborghini (und danach 
der Porsche 928 erhielten). 

Schmunzelnd meinte Andrews, daß dieses Auto „mehr zum Vergnügen als 
zum Produzieren und Verkaufen“ gebaut worden sei. Der Mustang solle 
das Publikumsinteresse auf das Alltagsauto 12 M lenken — aber auch das 
Marktinteresse für einen viersitzigen Sportwagen erkunden, der in den 
USA bald erscheinen würde. 

Tatsächlich trug sich in jenen Tagen die amerikanische Company stärker 
denn je mit dem Plan, ins Geschäft mit sportlichen Wagen einzusteigen. 
Über Ford-England und der italienischen Ford- -Verkaufsorganisation hatte 
Detroit sogar Kontakt zu Enzo Ferrari aufgenommen. Grund: Henry Ford 
wollte ihm für 16 Millionen Dollar die erfolgreiche italienische Sport- und 
Rennwagen-Schmiede abkaufen. Damit war allerdings Fiat-Eigner Giovanni 
Agnelli gar nicht einverstanden. Schrieb am 27. Mai 1963 das Handels- 
blatt: „Der Pressechef von Ford Italiana, Nello Giannessi erklärte, daß die 
Verhandlungen im beiderseitigen Einvernehmen abgebrochen wurden.“ 
Kurze Zeit später erwarb Fiat die Sportwagenmarke Ferrari und gliederte 
sie in den Konzern ein. 

Ford gründete nun einen eigenen Rennstall und brachte zum Auftakt 
einige Monate später in den USA ein viersitziges, sportliches Coup& mit 
langer Motorhaube und kurzem Stummelheck unter dem Namen 
„Mustang“ heraus. 


234 


Blamabel: Der englische Capri 


Solch neuer Hang zur Sportlichkeit blieb auch in Köln nicht ohne Folgen; 
angesichts des recht ansehnlichen Verkaufserfolges des Opel Rekord Cou- 
pes pochte auch Andrews auf eine 17 M Coupe-Variante im Programm. 
Hinter verschlossenen Türen des Design-Studios waren auch diverse Ent- 
würfe für ein Coup& und ein Cabriolet herangereift; ähnlich wie das Opel 
Coupe, entwickelt aus der Limousinen-Grundform mit einem verkürzten 
Dach darauf. Doch wegen der begrenzten Kapazität konnten es die Kölner 
im eigenen Hause nicht bauen. Außer Haus mochten sie es nicht geben, 
aus der Angst heraus, schlechte Qualität geliefert zu bekommen. Außer- 
dem hätte es bis zur Serienreife noch zu lange gedauert. So blieben die 
17 M-Varianten letztlich Einzelstücke, die in einer Ecke der Entwicklungs- 
abteilung verstaubten. 

So versuchte Andrews in Eile eine andere Möglichkeit: Er importierte ein 
soeben in England in Serie gegangene Coupe, das den Namen „Consul 
Classic Capri Coupe 335“ trug. Der Wagen besaß anfangs einen 1,4 
Liter-55 PS-, später einen 1,5 Liter-60 PS-Motor. Insgesamt basierte das 
Coup& auf der „Consul“-Limousine, besaß aber ein flacheres Dach und 
eine bessere Ausstattung. 

In den folgenden zwei Jahren verkaufte Ford-Köln davon einige tausend 
Exemplare, wobei der Wagen mit den beiden Doppelscheinwerfern sicher 
nicht zum Ruhm der Marke beitrug. Experten wußten zu berichten, daß 
dies zur damaligen Zeit das am nachlässigsten verarbeitete Fahrzeug der 
Welt sei. Und wegen der schwülstigen Blechformen, den angedeuteten 
Heckflossen und den fünf Chromsternchen an der Front, sowie den ver- 
spielten glänzenden Polstern war der „Capri“ mit seinen völlig versenkba- 
ren Seitenfenstern in Volk bald als „Schwulen-Coup&“ verspottet. 
Das am schlechtesten verarbeitete Auto der Welt; Ford Capri aus England. 
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142 Tage lang zog der weiße Taunus 12 M Runde um Runde auf... 


Unternehmen Mistral 


Unermüdlich zog der weiß lackierte und bunt beklebte Taunus 12 M auf 
der südfranzösischen Rennstrecke Miramas seine Runden. Sechs Fahrer 
lösten sich in Tag- und Nachtschicht am Steuer ab, um mit Höchstge- 
schwindigkeit einen neuen Rekord entgegenzufahren. Zweck des Aufwan- 
des; dem Kölner Mittelklassewagen einen etwas sportlicheren Anstrich zu 
geben — ähnlich dem Image, das der 17 M schon genoß. 

Im weiten Teilen der Kundschaft galt nämlich der 12M als allzu braves 
Familienauto und Spötter hatten den Werbeslogan „Viel Auto fürs Geld“ 
längst in „Viel Blech fürs Geld“ umgewandelt. Tatsächlich bot der 12 M 
zwar für seine Hubraumklasse außergewöhnlich viel Raum, doch die 
Außenmaße schienen eher einem 1,5 als einem 1,2 Liter-Wagen zu stehen 
— und mit dem 1,2 Liter-Motor der Standardausrüstung, bewegte sich 
der Wagen eher behäbig fort. 

Als im Juli 1963 die Mineralölfirma British Petroleum Company (BP) an 
Ford herantrat und zur Einführung ihres neuen Motoröls „Longlife“ eine 
Rekordfahrt mit dem 12 M anregte, fand sie in Köln schnell Zustimmung 
und einen offenen Geldbeutel. Denn dabei ergab sich auch Gelegenheit, 
die Haltbarkeit des ungewöhnlichen V4-Motors zu beweisen Als dritten 
Partner für diese Aktion fand man die französische Reifenfirma Kleber- 
Colombes. 
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Am 10. Juli begann das große Abenteuer; „Unternehmen Mistral“ gehei- 
ßen. Aus dem Lager eines französischen Ford-Händles griffen die Beteilig- 
ten wahllos einen 12 M heraus. Ausgerüstet mit zusätzlichen Instrumen- 
ten startete der Ford zu einer Fahrt, die der Entfernung Erde-Mond ent- 
sprach. Nur zum Tanken und zu kleinen Inspektionsarbeiten hielt das Auto 
an. Zwei Monate lang lief die Rekordfahrt reibungslos. Doch am 29. Okto- 
ber wäre der ganze Aufwand beinahe umsonst gewesen. Gegen drei Uhr 
morgens übernahm der Fahrer Michael Grammond den Wagen von sei- 
nem Kollegen. Drei Stunden sollte er das Rekordauto durch die Nacht 
jagen, dann hätte er wieder zwölf Stunden Ruhe. Grammond fuhr los, wie 
er es schon viele Runden vorher auf dem fünf Kilometer-Kurs getan hatte: 
Mit Höchstgeschwindigkeit fahren, so lautete die Vorschrift, und die 
Tachonadel pendelte bald wieder zwischen 120 und 130 km/h. Runde um 
Runde spulte der 12M herunter. Plötzlich verlor der Franzose für einen 
Augenblick die Herrschaft über den Wagen — vermutlich weil Grammond 
einnickte. Der Ford schoß über den Grabenrand, überschlug sich, fiel auf 
die Straße zurück. Der Fahrer war unverletzt. Doch es war ihm klar, daß 
zwei Monate Arbeit umsonst gewesen wären, wenn er jetzt falsch han- 
delte. Nach den Regeln des Internationalen Automobilsport-Verbandes 
(FIA) durfte der Fahrer auf der Strecke keine Hilfe in Anspruch nehmen. 
Mühsam schob Grammond den Wagen zum Kontrollpunkt zurück. 
Dort stürzten sich Mechaniker auf das zerbeulte Auto. Im harten Licht der 
Lampen sah es übel aus; nicht nur die Karosserie, auch die Radaufhängung 
war verbogen. Elf Stunden schufteten sechs Mann, das Auto wieder not- 
dürftig zusammenzuflicken — und alles unter den Augen der Sportfunk- 
tionäre. Dann war der Taunus wenigstens wieder fahrbereit — wenn auch 
das Blechkleid nur noch entfernte Ähnlichkeit zum Urzustand zeigte. Die 
Teile waren mit Stricken zusammengehalten. Doch der 12 M spulte wie- 
der Runde um Runde brav ab. Als am 15. November der 358.237. Kilome- 
ter überschritten war, brach Ford, BP und Kleber den Versuch ab — 
obwohl der Wagen noch weiter fahrbereit gewesen war. Einen Hinweis, 
solange zu fahren, bis der Wagen auseinanderfiele, beantwortete ein Fah- 
rer mürrisch: „Schließlich wollen wir Weihnachten endlich wieder bei 
unseren Familien sein.“ 

Tatsächlich stellte Ford bei diesem Unternehmen einige Langstrecken- 
Rekorde auf, die erst ein Jahrzehnt später gebrochen werden sollten. Der 
zerbeulte Rekordwagen wanderte noch einige Zeit von Händler zu Händ- 
ler, um von der Robustheit der Konstruktion zu zeugen. 
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Serienmäßiger Taunus 12 M fährt 


300.000 km 


Langstrecken-Weltrekord 


&- ; | Rs 1022 Kurven täglich! 
Mit einem serienmäßigen Taunus 12 M stellte Ford in Miramas, Süd- 


106 km/h Schnitt über 300000 kml 


frankreich. einen sensationellen Langstrecken-Weltrekord® auf: 
300000 Kilometer {mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 
106.49 km/h)- dasistrund 7V/zmal um die Erde oder die durchschnitt- 
liche Fahrleistung von 15 Jahren - mit einem einzigen Motor, mit dem 
serienmäßigen 1,2-Liter V4-Motor. In 117 Tagen und Nächten, in sen- 
gender Hitze, strömendem Regen, unter dem ausdörrenden Hauch des 
Mistrals hat dieser große, wirtschaftliche Wagen auf Anhieb wei- 
tere 107 Weltrekorde und internationale Bestleistungen überboten! 


un 


Das bedisuist für Sie; Sie konnen sch heute mit dam 
Taunus 12 M en Auto xaufen, das mut sonen - 
Korg über KON km abschte Zserlässigken und Wärt- 
Seraftichket bewasen hat En Auto, Hessen Übtüllung 
mt BP Longlite-Oi auf 3H00T RM nur \Emal gewochsen 
wurde. ziso etwa ale 19000 km. Dessen Benziner 
Brauch über die gesamee Distanz 3.285 Lüer auf 100 
Kigmeler betrug. Ein Auto, das mit seiner neuen Korm- 
dination von V.4-Motor und Frontantrseb auch bei hatısın 
Tempo und regennasser Bahe die Spursicherheit 
selbst best 


Sara 


Fahren Sie vaiıat den Weltnekond-Typ! Mc 


Am basten, Sie rufen 
im Ühter Nahe an un 
eine Probelatin — Ni 
wunes Tayrum 12M 


Die deutschen FORD-Händier 


I 


Weil der Fahrer eingenickt war, überschlug sich der Rekordwagen. Mit Stricken 
wurde er zusammengebunden, um die restliche Strecke zu bewältigen. Bei 


em 


358.237 Kilometer endete die Mammutfahrt. 


239 


Der belgische Ford 


War der 12 M bisher noch in den engen Hallen in Niehl entstanden, sollte 
dies bald anders werden. Die Bauarbeiten zur komplett neuen Fabrik in 
Genk schritten heftig voran. Wie eilig es Andrews hatte, die Produktion 
des kleinen Ford nach Belgien abzuschieben, mag dieses Beispiel zeigen; 
in den ersten fertigen Hallen formten die Belgier noch im September 
1963 einige Blechteile für den 12 M, schon einen Monat später waren es 
ganze Rohkarossen, die dann zur Fertigmontage nach Köln verschifft wur- 
den. Immerhin lag das Lohnniveau der Arbeiter noch um ein Drittel niedri- 
ger als das in Köln (vier Jahre später hatte es sich nivelliert). 

Mit dem Auszug ins Ausland gab es aber auch einige — bisher un- 
bekannte — Schwierigkeiten; as steuerlichen Gründen sollte Genk keine 
selbständige Firma sein, sondern als Zweigwerk geführt werden. Nun 
tauchte allerdings die Frage auf; wie konnte der belgische Staat an seinen 
Anteil an dem im Genker Werk erwirtschafteten Gewinn kommen? Deswe- 
gen fuhr Barthelmeh — inzwischen zum Chef-Controller für alle in- und 
ausländischen Werke aufgestiegen — in jenen Tagen oft zu den deut- 
schen und belgischen Finanzbehörden. Hier handelte er ein komplett 
neues Verfahren aus; dabei konnte ein einziger Buchhalter in wenigen 
Tagen mit einigen Kennziffern den Gewinn aus dem Zweigwerk Genk 
ermitteln; ein Verfahren, das beiden Staaten akzeptierten. 

Die Gelegenheit, ein von Grund auf neues Werk zu bauen, hatten die Köl- 
ner genutzt, um modernste Erkenntnisse bei der Produktion zu berück- 
sichtigen. Die kamen nicht nur der Rationalisierung zugute, sondern 
machten sich auch in weniger grobschlächtiger Verarbeitungsqualität 
bemerkbar. Vor allem die miserable Lack-Qualität — ein bis dahin altes 
Ford-Leiden — merzte man durch die Einführung eines in Europa völlig 
neuen Lackier-Verfahrens endgültig aus. 

Kennengelernt hatte Waldemar Ebers diese Neuheit bei einem Besuch in 
der Konzern-Zentrale; ein junger US-Ingenieur hatte das Verfahren ausge- 


Vorstands-Chef John 
5. Andrews (links) im 
Gespräch mit Experten. 
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tüftelt und der Company angeboten. Die Amerikaner, die gerade kein 
Werk umbauten, boten die Neuheit den Deutschen an. Produktionschef 
Hans Grandi ließ in kürzester Zeit eine solche Anlage im Genker Werk ein- 
bauen. Sicherheitshalber wurde damals aber zusätzlich eine der herkömm- 
lichen Grundieranlagen mit installiert. 


Bei der Elektrophorese-Lackierung wurde die positiv geladene Roh-Karosse 
in ein Bad getaucht, in dem negativ geladene Lackteilchen im Wasser 
schwammen. Elektrisch aufgeladen, sprangen sie beim Eintauchen des 
Blechteils sofort auf dieses über und bildeten damit eine — mit herkömm- 
lichen Mitteln unerreichte — gleichmäßige Rostschutz-Grundierung, 
selbst an versteckten Stellen. Auf Anhieb gehörten damit die deutschen 
Ford-Wagen zu den am besten rost-gesicherten Wagen der Welt. 

Noch im September 1963 rollten Möbelzüge von Köln ins belgische Genk, 
wo für viele Ford-Angestellte und -Arbeiter ein neuer Lebensabschnitt 
begann. Sie zogen dorthin, um Leute anzulernen. Im Oktober feierte 
Andrews mit seinen Mitarbeitern, sowie allen belgischen Belegschaftsmit- 
gliedern, die Einweihung der Hallen. Und in den folgenden Monaten ver- 
legten die Kölner die Produktion des 12 M Schritt für Schritt aus den hoff- 
nungslos überlasteten Niehler Werkhallen nach Belgien, wo die ehemali- 
gen belgischen Bergleute an den Fließbändern ihre ersten Erfahrungen im 
Fahrzeugbau sammelten. 

Die Fertigung des Kleintransporters „FK 1000-Transit“ — vor nunmehr 
zehn Jahren in Serie gegangen und nur in Details verändert — nahm Ford 
in eigene Regie. Bisher hatte nämlich die Karosseriefabrik Drauz in Heil- 
bronn die fertig montierten Blechkleider nach Köln geliefert. Die Ferti- 
gungsqualität schwankte ebenso stark wie die Zulieferung. Denn nach wie 
vor kamen die Blechkleider per Schiff über den Neckar zum Rhein — und 
wenn Niedrigwasser herrschte, fiel die Lieferung ganz aus. Durch das grö- 
ßere Platzangebot in Genk stornierte Andrews den umsatzträchtigen 
Lohnauftrag in Heilbronn — was wiederum die schwäbischen Karosserie- 
bauer in Existenznöte brachte. 

Vergeblich bot die Drauz-Geschäftsführung ihre Dienste auf anderen 
Gebieten — etwa dem Cabriolet-Bau — an: als Ford dies ablehnte, bot 
sich Drauz zum Aufkauf an. Kölner Ingenieure prüften das Karosseriewerk 
daraufhin nochmals, stuften aber Fertigungsmethoden und Einrichtung als 
überholt ein. Layton bot dennoch einen Preis, der allerdings den Schwa- 
ben zu gering erschien. Ford zog sich zurück. Drauz ging kurze Zeit später 
in den Besitz der Deutschen Fiat in Heilbronn über — zu einem noch 
geringenen Preis als Ford geboten hatte. 

Mit dem Anlauf des „Transit“-Fließbands in Genk ergab sich aber, daß 
Ford doppelten Zoll zahlte; manche Teile mußten nämlich aus Köln nach 
Genk zugeliefert werden — und davon kassierte der belgische Staat Zoll. 
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Bei der Ausfuhr des fertigen Transits in die Bundesrepublik war wiederum 
Zoll fällig. Mit dem Finanzministerium handelte Hans Adolf Barthelmeh ein 
Verfahren aus, das später sogar Gesetz wurde; Ford durfte danach zollfrei 
Einzelteile anliefern, erst bei der Lieferung des kompletten Autos nach 
Köln fiel Zoll an. Das sparte den Kölnern pro Auto immerhin 179 Mark an 
Abgaben. 


Von Hummern und Langusten 


Seit Opel seinen schön gezeichneten Rekord auf den Markt gebracht 
hatte, ging der Verkauf des Taunus 17M (P-3) langsam, aber stetig 
zurück. 

Darauf hatte sich Andrews bald eingestellt. Seit geraumer Zeit arbeitete 
die Entwicklungsabteilung an einer Neuauflage des P-3. Die Marktdaten 
aus Max Uebers Vorstandsbereich hatten nämlich ergeben, daß die wohl- 
habenden Deutschen künftig nach noch mehr Komfort und noch besseren 
Fahrleistungen strebten. Profitiert davon hatte die Marke BMW; mit ihrem 
Typ 1800 und 1800 TI hatten die Bayern auf der Internationalen Automo- 
bil-Ausstellung 1963 nicht nur viel Aufsehen erregt, sondern auch eine 
Menge Bestellungen geerntet. Die niederbayerische Marke Glas präsen- 
tierte eine neue 1,5Liter-Limousine, die später mit vergrößertem 
1,7 Liter-Triebwerk ausgeliefert wurde. 

Angesichts solcher Entwicklungen war Andrews fest entschlossen, das mit 
dem P-3 erreichte sportliche Image mit verfeinerten Modellen zu verteidi- 
gen. Ausgangsbasis dazu bot das neue Motorenwerk, in dem es genügend 
Platz zum Bau von Motoren in V-Form gab. Die vollautomatischen Produk- 
tionsstraßen hatte Hans Grandi gleich so geplant, daß dem V-4 ein weite- 
res Zylinderpaar hinzugefügt werden konnte; woraus dann ein Sechszylin- 
der-Motor entstand. Die Techniker wehrten sich anfangs heftig dagegen, 
die bewährten, laufruhigeren Reihenmotoren abzuschaffen, doch sie muß- 
ten sich schließlich den wirtschaftlichen Überlegungen des Vorstands beu- 
gen. 

Die amerikanischen Kollegen hatten denn auch für die Rheinländer eine 
Zweiliter-Sechszylinder-Maschine in V-Form ausgetüftelt; dieses Triebwerk 
paßte aber nicht in die vorhandenen Autos. Deshalb ergab sich zwangläu- 
fig der Plan, den P-3 — der ganz und gar auf Reihen-Vierzylinder hin kon- 
struiert worden war — so weiterzuentwickeln, daß sowohl die Vier-, als 
auch künftige Sechszylinder-Motoren in V-Form hineinpaßten. Jules A. 
Gutzeit und sein Team verbreiterten das Fahrwerk des P-3 und verlänger- 
ten die Motorhaube etwas, um die künftigen V-Motoren unterzubringen. 
Dazu zeichnete Dahlberg eine neue Front. Doch das Facelift mochte nicht 
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Um den Mittelklasse-Taunus auch mit Sechszylinder-Motoren ausstatten zu 
können, mußte die Weiterentwicklung des P-3 einen größeren Motorraum be- 
kommen. Das Tonmodell wurde im November 1961 gebaut. 


Ein weiterer Versuch, die P-3 Form weiter zu entwickeln: diesmal mit kleinem 
Kühler und herausragenden Scheinwerfern. 
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Zurück zu amerikanischen Formen; die Grundkarosse des P-3, geschmückt mit 
breitem Chromkühler und Heckflossen. 


Ein weiterer Versuch im 1:1-Modell, den P-3 zu amerikanisieren; mit 
Peilkanten vorn, sowie einem Heck, das mit den angedeuteten Flossen etwas 
Ähnlichkeit mit der damaligen Mercedes S-Klasse besaß. 


N 


Idee einer ganz anderen Form; glatte Flächen, aber den Kühlergrill organisch 
in die Stoßstange eingefügt. 


Nach italienischen Vorbildern; hervorstehende Kotflügel mit Plexiglas-verklei- 
deten Scheinwerfern. 


gelingen. Zudem schien für das Automobil eine Zeit des Umbruchs ange- 
brochen zu sein. Der US-Rechtsanwalt Ralph Nader machte mit seinem 
Buch „Unsafe at any speed“ (Unsicher bei jeder Geschwindigkeit) Furore, 
in dem er dem amerikanischen Auto-Konzern General Motors, aber auch 
Volkswagen Leichtfertigkeit beim Bau von Autos vorwarf; es ging speziell 
um die schlechte Straßenlage des Heckmotor-Wagens „Chevrolet Cor- 
vair“. Es setzte sich nun allgemein die Erkenntnis durch, daß nicht nur die 
Front eines Automobils, sondern auch das Heck als Knautschzonen ausge- 
bildet sein müßten, um bei Unfällen die Passagiere vor Schaden zu bewah- 
ren. Nader forderte die entschärfte Lenksäule, die bei einem Frontalunfall 
nicht wie ein Spieß in den Innenraum schnellte. Schon 1959 hatte Daim- 
ler-Benz seine Modelle mit Knautschzonen und abgeknickter Lenksäule 
ausgerüstet. Der P-3 besaß zwar auch schon Knautschzonen, die jedoch 
den gestiegenen Forderungen nicht mehr genügten. Und dies alles ließ 
sich nicht einfach nachträglich einbauen. 

So entschloß sich der Vorstand noch im Herbst 1962, grünes Licht für die 
Entwicklung eines komplett neuen Modells zu geben, das die Projekt- 
Nummer 5 erhielt. Ein Fahrzeug, das nicht nur für die V-Motoren-Genera- 
tion geeignet sein sollte, sondern auch alle kommenden Sicherheits- und 
Komfort-Erkenntnisse berücksichtigen müßte. Andrews pochte darauf, 
daß die neue Blechhaut größer sein müsse, damit sich der künftige P-5 
besser zum 12M hin abgrenzen könne. Zur Geheimhaltung dachte sich 
Gutzeit die Decknamen „Hummer“ für das Vierzylinder- und „Languste“ 
für das Sechszylinder-Modell aus. 

Lange blieb der P-5 nicht geheim; schon im Frühjahr 1963 meldete die ita- 
lienische Zeitschrift „Autosport Italiana“: „Wir sind die ersten, denen es 
gelang, die Existenz eines neuen Ford-Modells mit der vorläufigen 
Bezeichnung „Hummer“ festzustellen, welches spätestens im Frühjahr 
1964 mit zwei Liter Hubraum herauskommen soll.“ Tatsächlich liefen etwa 
15 Prototypen über südeuropäische und nordafrikanische Straßen. 
Obwohl man bei diesen Wagen die „Linie der Vernunft“ beibehielt, 
„befriedigten uns jedoch einige Details nicht mehr“, wie Chefstylist Dahl- 
berg später einmal zugab. Weil der 17 M P-3 durch die eng zusammenste- 
henden Scheinwerfer schmalbrüstig wirkte, wanderten sie beim neuen 
Modell weiter an die Außenseiten. Außerdem fand Dahlberg, daß er 
zuletzt beim P-3 die Seiten zu stark gewölbt hätte, weshalb Front und 
Heck etwas eng wirkten. Damit die Neuen nicht wieder zur „Badewanne“ 
gerieten, unterteilten Dahlberg und sein Team die Seitenbleche durch 
einen dezenten Blechknick. Bemerkenswert erschien es, daß die Ford- 
Leute diesen Wagen nicht niedriger machten als den Vorgänger — wie es 
damals üblich war — sondern des bequemen Einstiegs willen die Karosse 
in der Gesamthöhe sogar etwas wachsen ließen. Dennoch: Der Luftwider- 
standsbeiwert blieb mit 0,374 cw extrem gut. 
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4.019024 


Der Versuch, den 12 M-Kühler mit einer aerodynamischen Linie zu verbinden, 
Tonmodell von 1962. 


Tiefliegende Scheinwerfer und Andeutungen eines Schräghecks; 1:1-Tonmo- 
dell von 1962. 


R 


Breite, außenliegende 
Scheinwerfer und 
außenaufliegender 
Kühlergrill; erste 
Andeutungen der späteren 
Serienform (rechts). 


Kantige Dachform, breite 
Seitenleiste, runde 
Heckleuchten; 
Design-Zwischenstufen. 


im März 1962 wurde dieses Tonmodell im 
Maßstab 1:1 gebaut, das die endgültige 
Form des P-5 zeigte. 


die Serienform, 
am Heck noch 
kantige Linien; 
Tonmodell des 
P-5 vom 
September 
71962. 
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Endgültige Form des Hecks, jedoch mit gerundeter Heckscheibe. 


Design-Versuch, dem P-3 die Heckpartie des späteren P-5 anzubauen. 
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Was Luxuswagen schon länger trugen, erhielt nun der P-5 als erster deut- 
scher Mittelklassewagen; eine Innenraum-Zwangs-Entlüftung, äußerlich an 
den kleinen Entlüftungsschlitzen am hinteren Dachpfosten zu erkennen. 
Weitere Feinarbeit galt den Pfeifgeräuschen, die bei hoher Fahrt entste- 
hen. Die Techniker fanden heraus, daß der Sog des Fahrtwinds die Rah- 
men der Türfenster nach außen verbog. Deshalb verstärkte man die Rah- 
menhalterung und entwickelte dazu eigens ein neues Montage-Verfahren. 
Und durch Anbringen von „Strömungskanten“ an den Wischerblättern ver- 
suchte Gutzeit und sein Team der Probleme Herr zu werden, die sich bei 
Regen durch die besonders stark gewölbte Scheibe ergaben. 
Was Gutzeit eigentlich für die V-Motoren geschaffen hatte, nämlich mehr 
Breite, kam sowohl dem Fahrverhalten wie auch der Optik zugute. Denn 
der bisherige 17 M wie auch der neue Opel Rekord trugen noch Blechklei- 
der, die weit über die Räder hinausragten und den Wagen ein schmalbrü- 
stiges Aussehen gaben. Der neue Ford wirkte dagegen breitbeinig und 
männlich. Um die Radkästen der größer ausgefallenen Karosserie nicht 
gähnend leer erscheinen zu lassen, setzten die Stylisten und Chefverkäu- 
fer Max Ueber bei Andrews durch, wozu es den Technikern an Macht 
fehlte; daß der neue Wagen eine Reifendimension größer bestückt wurde, 
als es technisch notwendig und in dieser Klasse üblich war. 
Gegenüber dem P-3 war der P-5 nun ein gutes Stück gewachsen, nämlich 
13 Zentimeter in der Länge und 4,5 Zentimeter in der Breite. Damit wirkte 
der neue Ford wie ein Auto der gehobenen Klasse. Als der 17 M (P-5) am 
15. September 1964 Weltpremiere feierte, hatten die Kunden die Wahl 
zwischen zwei V-Motoren: 

— Vierzylinder V-Motor mit 1,5 Liter Hubraum 

— Vierzylinder V-Motor mit 1,7 Liter Hubraum 
Als 20M und 20 M-TS waren dagegen folgende V-Motoren lieferbar: 

— Sechszylinder V-Motor mit 2,0 Liter Hubraum 85 PS 

— Sechszylinder V-Motor mit 2,0 Liter Hubraum 90 PS. 
Dazu blieb die Wahl zwischen Drei- oder Viergang-Getriebe, zwischen 
zweitürigen oder viertürigen Karosserien und einem fünftürigen Kombi- 
wagen, zwischen 2 Sitzversionen (Sitzbank oder Einzelsitze vorn), sowie 
10 Farben und 20 Farbkombinationen. „Ein Feuerwerk neuen Modelle“, 
schrieb die Zeitschrift „Motor im Bild“ und urteilte über den 17M mit 
1,5 Liter-Motor: „Er ist ein gemütliches, in seiner Leistung jedoch durch- 
schnittliches Auto, das wegen der drei Gänge nicht immer so kann, wie es 
Motor und der Fahrer möchten.“ Als „Hobby“ den neuen 17M in einem 
Super-Test gegen den VW 1500 und DKW F 102 antreten ließ, fiel der 
Ford durch einen langen Bremsweg negativ auf. In der Bergprüfung 
gelang es den Testern aber „in keiner noch so scharfen Kurve den Wagen 
aus der Ruhe zu bringen.“ 
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Mit dem 17M-TS hatte Ford einen Kundenstamm herangezogen, der 
geradezu darauf wartete, wieder einen Typ oberhalb des 17 M kaufen zu 
können. Opel war seit jeher mit dem „Kapitän“ in der gehobenen Klasse 
vertreten, dem Ford-Köln bislang recht erfolglos Importwagen aus Dagen- 
ham und Detroit entgegengesetzt hatte. Am Beispiel Opel zeigte sich 
aber für die Kölner auch, daß in der Luxusklasse eine eigenständige Ent- 
wicklung nicht lohnte; denn Opels Kapitän war seit Jahren ein Verlustge- 
schäft. Andrews erschien allerdings das Baukasten-System der rentable 
Schritt in teurere Hubraum-Klassen. 

Das Prototypen-Projekt „Languste“ war deshalb völlig identisch mit dem 
„Hummer“ — nur das darin eben ein größerer Motor arbeitete. So unter- 
schied sich der „Taunus 20 M“ denn auch im Fahrwerk und der Rohkaros- 
serie absolut nicht vom „Taunus 17 M“. Unter der Haube des 20 M arbei- 
tete der Sechszylinder. Äußerlich mit mehr Chrom behangen, bargen 
beide im Innenraum sportiven Luxus — und erstmals serienmäßig wieder 
eine Knüppelschaltung. Der neue Sechszylinder in V-Form war zu einem 
Musterstück an Laufruhe und Elastizität geraten. 


Die Omo’s 


Als allerdings das Fließband anlief, zeigten sich gewaltige Schwierigkeiten; 
immer wieder waren Konstruktionsänderungen an den Sechszylinder- 
Motoren notwendig. Die — in Detroit konstruierten — Triebwerke waren 
durchaus noch nicht serienreif. Um nicht den Serienbeginn des 20 M ganz 
und gar verschieben zu müssen, entschloß sich Andrews zu einer Maß- 
nahme, wie sie zuletzt 1948 nötig war. 

Rund 3000 Taunus 20 M wurden auf Halde gebaut; ohne Motoren. Werks- 
intern hießen sie „die Omo’s“ — die ohne Motor. Weil das Gewicht vorn 
fehlte, standen sie wie startbereite Düsenjäger auf den Plätzen ums Werk 
herum. Offiziell hieß es, Ford habe Schwierigkeiten mit Zulieferern. In 
Wirklichkeit fehlte es der Konstruktion an jeglicher Detailreife. So gelang- 
ten die ersten 20 M-Exemplare erst zwei Monate später, nämlich im 
November 1964, in Kundenhände. 

Als die ersten Wagen ausgeliefert waren, urteilte die „Motor-Rundschau“: 
„Ein formal geglückter, großräumiger Mittelklassewagen, etwas nüchtern in 
der Ausführung und Ausstattung.“ Ford bot mit dem 20 M zu einem Preis 
von nur 7.990 Mark den billigsten Sechszylinder-Wagen Deutschlands. 

Die Umstellung auf die neue V-Motoren-Generation brachte den Kölnern 
aber auch nach Serienanlauf in den nächsten Monaten viel Kummer; Kla- 
gen der Händler und Kunden über Dichtungsschwierigkeiten im Zylinder- 
kopf ließen den Motorenbauern keine Ruhe. 
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Nicht nur in Deutschland, aus allen Exportländern kamen Beschwerden 
und Garantie-Ansprüche. Nur aus einem kleinen Gebiet Süd-Schwedens 
lag nichts vor. Cheftechniker Gutzeit ließ sofort Erkundigungen einziehen. 
Des Rätsels Lösung; ein einziger Mechaniker betreute alle Ford-Autos die- 
ses Landschaftsteils. Kundendienst-Spezialisten flogen sofort nach Süd- 
Schweden, um diesem Mechaniker bei seiner Arbeit auf die Finger zu 
sehen. Dabei stellte sich heraus. daß dieser Mann sich beim Anziehen der 
Zylinderkopfschrauben nicht an die vom Werk angegebenen Werte hielt, 
sondern die Schrauben nach Gefühl anzog. 

Erst eine Änderung am Zylinderblock brachte ein Ende der vielen Reklama- 
tionen. Immerhin verlor Cheftechniker Gutzeit durch die Schwierigkeiten 
mit den V-Motoren im Konzern sehr an Ansehen. 


Bobby Laytons Finanzen 


Mitten in einer Sitzung wurde Andrews ans Telefon gerufen. Am anderen 
Ende der Leitung war Henry Ford Il. höchstpersönlich. „John, Sie sind nun 
Vizepräsident,“ meint er freundlich. Mit der Beförderung dankte Ford für 
die erfolgreichen letzten Jahre, in denen die Fabrik in Niehl mächtig 
gewachsen war. Als Vizepräsident der Ford Motor Company sollte 
Andrews künftig von New York aus die europäischen Ford-Gesellschaften 
betreuen und koordinieren. Den Konzernherrn beeeindruckten offensicht- 
lich die weitreichenden Pläne seines Kölner Zweigstellen-Leiters, der schon 
1960 klar erkannte, daß der Gemeinsame Markt Europas Zukunft sein 
müsse. Unter Hinzuziehung der EFTA-Länder, so prophezeite Andrews bei 
passenden Gelegenheiten, werde dann ein kontinentaler Markt entstehen, 
der in Größe und Aufnahmefähigkeit dem US-Markt gleiche. Schon früh 
wies Andrews auch darauf hin, daß nur jene Auto-Hersteller den erbarm- 
unglosen Konkurrenzkampf durchständen, die sich rechtzeitig groß genug 
einrichteten. Nur die Verschmelzung aller europäischen Ford-Werke, der 
Montage-Werke und Vertriebs-Gesellschaften zu einer riesigen Ford- 
Europa-Company könnte der solide Grundstein für die Zukunft bilden. 
Diese Überlegungen führten in den Vorstandsetagen und im Aufsichtsrat 
oft zu langen, abendfüllenden Reden. Andrews und sein Team überlegten 
dabei, wie das Konzept der Zukunft aussehen müsse, welche Produkt- und 
welche Motorenlinie eingehalten werden müsse, um gemeinsam mit den 
englischen Ford-Werken die Marktposition in Europa auszubauen. Mitten 
in einem kurzen Ski-Urlaub — im Februar 1965 — bei St. Moritz erhielt 
Layton aus Köln ein Ferngespräch: am anderen Ende sprach John S. 
Andrews. „Es gibt eine Änderung,“ sagte er, „ich werde bald hier weg 
gehen in die neu gegründete Europa-Zentrale, und Sie werden das hier für 
mich übernehmen.“ 
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Als erster Wagen der Mittelklasse besaß der Taunus 17 M (P-5) 
eine Innenraum-Zwangsentlüftung und verstellbaren 


Frischluftdüsen. 


P-5 ein 
die Karosserie. 


ensatz zu seinem Vorgänger besaß der 
das fast so breit war wie 
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(P-5) 


Taunus 17M 


(P-5) 


M-TS 


Taunus 20 M/20 
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Finanzdirektor Robert Geoffrey Layton brach sofort seinen Urlaub ab und 
fuhr eiligst zurück nach Köln. Mit seinen 42 Jahren hatte damit der von 
Statur kleine Mann mit der hohen Stirn einen Karriere-Höhepunkt erreicht; 
er war von Detroit zum Vorstandsvorsitzenden für Ford-Köln ausersehen. 
Andrews gab in dem von ihm so geschätzten Kölner Feinschmecker- 
Restaurant „Kuckuck“ noch ein Abschiedsessen für alle Vostandsmitglie- 
der mit Damen, ehe er nach New York übersiedelte. „Bobby“ Layton legte 
gleich einen Monat später — im März 1965 — als neuer Generaldirektor 
Rechenschaft über das vergangene Geschäftsjahr ab und sparte nicht mit 
Kritik. „Mit der Rendite sind wir 1964 nicht zufrieden,“ sagte er, „während 
sie 1961 bis 1963 im Rahmen des in der Bundesrepublik herrschenden 
Wettbewerbs lag, sind wir im vergangen Jahr stark abgefallen.“ Schuld 
daran war nach Ansicht Laytons der „außerordentlich starke Wettbe- 
werb“, der Änderungen im Programm notwendig machte (die Konstruk- 
tion des P-5), sowie die hohen Anlaufkosten des Werks in Genk. Was Lay- 
ton nicht öffentlich sagte; schuld waren die außerordentlich hohen 
Anlaufkosten für den Sechszylinder-Motor. 

Layton deutete an, daß Ford-Köln künftig nicht mehr von jener Gewinnen 
leben könne, die man nicht an den Großaktionär abzuführen braucht. 
Denn die Zahlungsbilanzprobleme der USA würden auch die Mut- 
tergesellschaft berühren. Zwar verzichtete Ford-Detroit auf die Rückzah- 
lung eines Darlehens von 117,5 Millionen Mark, und die Dividende vergan- 
gener Jahre — die sich auf etwa 600 Millionen Mark angesammelt hatte 
— beließen die Amerikaner im Kölner Werk. Doch nur unter der Bedin- 
gung, daß diese gewaltige Summe als Rücklage gehalten würde, die bis 
dahin nur ganz gering geblieben war. 

Ford-Köln erhielt durch dieses Geldgeschenk einen kräftigen finanziellen 
Rückhalt, über den sich ganz besonders die wenigen deutschen Aktionäre 
freuten. Sie hatten — im Gegensatz zum Großaktionär — ihre Dividende 
pünktilich abkassiert, sie partizipierten indirekt dennoch an der amerikani- 
schen Finanzspritze. 

Während Layton vor der Hauptversammlung noch über höhere Lohnko- 
sten und gleichbleibende Produktionszahlen klagte, segelte Ford-Köln gol- 
denen Monaten entgegen. 


Im Wahljahr Ford gewählt 


Seit die neuen Mittelklassemodelle, der „Taunus 17M“ und „Taunus 
20 M“ auf dem Markt erschienen, sanken die Zulassungszahlen bei Opel in 
dem Maße, wie sie bei Ford hinaufrutschten. Der Vorsprung, den sich die 
Rüsselsheimer mit ihrem 63er-Rekord mühsam erkämpft hatten, schmolz 
im Herbst 1964 schnell wieder dahin. 
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Mit dem P-5 schafften es die Kölner 
noch einmal, in den FORD JAGT OPEL 


Zulassungslisten eine Stufe höher 
zu klettern. Sowohl mit dem Taunus VERGLEICH DER VERKAUFSZAHLEN 


12 M (P-4), als auch mit dem ne, 
17/20 M (P-5) machten die Kölner Untere Mittelklasse 

dem Konkurrenten in Rüsselsheim 74877 
schwer zu schaffen. 
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Immerhin hatte Ford nun eine Modellpalette, die es durch konsequentes 
Ausnutzen des Baukastensystems in Breite und Motorenauswahl bisher 
selbst bei der Konkurrenz nicht gegeben hatte. Verkündete wenige Tage 
nach der Bundestagswahl das Nachrichtenmagazin „Der Spiegel“: „Fords 
Markt-Tester können triumphieren: Autokäufer haben im Wahljahr Ford 
gewählt. Zum erstenmal im jahrelangen Wettrennen um den zweiten 
Platz auf dem Markt (hinter VW) holten die Kölner Ford-Werke ihren Erzri- 
valen Opel ein, der rund fünf Prozent seines Marktanteils an Ford abgeben 
mußte.“ Solch reißender Absatz begünstigte die schnelle Verlagerung der 
12 M-Produktionseinrichtungen nach Genk, wo nun ab September 1965 
ausschließlich die kleineren Ford-Modelle entstanden, während das Nieh- 
ler Werk sich ganz der neuen Mittelklasse widmete. 

Angesichts dieser Erfolge änderten die Kölner zur Internationalen Automo- 
bil-Ausstellung 1965 in Frankfurt wenig. Einige Tage vor der Eröffnung 
ging zwar noch in Fachkreisen das Gerücht um, Ford werde den 12 M mit 
Getriebe-Automatik vorstellen, doch Pressechef Christoph Schmitt demen- 
tierte: „Davon kann keine Rede sein.“ Premiere feierte aber die Coupe- 
Version des 20M. Es hob sich von der zweitürigen Limousine vor allem 
durch ein flacheres Dach, völlig versenkbare Seitenfenster und durch spar- 
samere Verwendung von Chromleisten ab. Die neue Version war die Krö- 
nung des Programms und beendete den Import des glücklosen „Consul 
Capri“ aus England. Das neue 20 M-„Hardtop-Coupe&“ war eigentlich in der 
Sprache alter Karosseriebauer eher ein „Faux-Cabriolet“: Die Auto Union 
hatte mit ihrem „3=6“ diese Karosserieart in der Nachkriegs-Zeit 
gepflegt. Opel reagierte auf die Herausforderung aus Köln gleich; das 
„Rekord-Coup&“ bekam einen 2,5 Liter-Sechszylinder-Motor eingepflanzt. 
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Auf der Basis des P-5 sollten die langgehegten Wünsche nach einem Coupe 
wahr werden; oben der Prototyp des Hardtop-Coup6s, unten dessen Serien- 
ausführung. 


Bei seinem Eröffnungsrundgang kam Bundeskanzler Ludwig Erhardt auch 
auf den Ford-Stand; von Robert G. Layton ließ sich der hohe Gast die Tech- 
nik erklären, und nachdem er sich nach dem Preis erkundigt hatte, klopfte 
er dem silbergrauen Ausstellungsstück anerkennend aufs Dach. 


Gemeinsames Rotkäppchen 


„Wir knabbern fleißig an Nordhoffs Kuchen,“ freute sich ein Ford-Spre- 
cher. Denn im September 1965 lief in Genk das Fließband mit jenem 
neuen Kleintransporter an, der dem VW-Transporter Kunden abjagen 
sollte. Auf der ganzen Welt hatte bis dahin kein Automobil seine Klassen- 
Konkurrenten so gründlich überrollt wie das Kasten-Auto von Nordhoff. 
Es war so gut auf die Bedürfnisse der deutschen Kleinmengen-Trans- 
porteure zugeschnitten, daß sich die Wolfsburger in dieser Klasse 
79 Prozent Marktanteil sichern konnten. Der bisherige „FK 1000 
Transit“ von Ford hatte daran nichts ändern können. Doch woll- 
ten die Rheinländer dazu einen neuen Anlauf nehmen. Mit dem 
noch unter Vitger entwickelten Kleintransporter waren sowohl Ingenieure 
wie Verkäufer seit langem nicht mehr zufrieden. Die Fahrer-Kabine 
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vor der Vorderachse sorgte für allzustarke Belastung des Vorderwagens. 
So plante man für die kommenden Jahre ein neues Modell. Und da in Eng- 
land die Situation ähnlich lag, versuchte Andrews noch als Vorstandsvorsit- 
zender in Köln den ersten gesamt-europäischen Schritt. Er rief schon 1962 
den englischen Vorstandsvorsitzenden Patrick Hennessy an und regte an, 
die Neuauflage des FK 1000 Transit zugleich als Probe für eine erste eng- 
lisch-deutschen Zusammenarbeit zu machen. 

Hennessy willigte gern ein und seither arbeiteten beide Werke an dem 
Projekt „Redcap“ (Rotkäppchen). Die Kölner tüftelten einen modernen 
Kleintransporter mit flachem Bug — ähnlich dem FK-1000 — aus, wäh- 
rend die Engländer einen Transporter mit einem kleinen hervorspringen- 
dem Kühler bauten. Als es daran ging, beide Grundkonstruktionen zusam- 
menzulegen, konnten sich die Techniker nicht einigen. Auch Andrews und 
Hennessy gelang keine Übereinstimmung auf eine Linie. Sowohl die engli- 
schen wie die deutschen Techniker beharrten — jeweils mit guten Argu- 
menten — auf ihren Standpunkten. 

Weil sich der Streit über Monate hinzog und weder Gutzeit noch sein eng- 
lischher Kollege einlenken mochten, griff Detroit ein. Die Amerikaner ent- 
wickelten ihrerseits einen Transporter — der aber mit seinem Bug und 
den hervorstehenden Scheinwerfern eher der englischen Idee näherkam. 
Dieses Auto, bestimmte nun Detroit diktatorisch, mußten sowohl Köln wie 
auch Dagenham unverändert übernehmen. Lediglich in Details durfte 
noch geändert werden. 

So entstand ein in den Ausmaßen etwas größerer Kleinlastwagen als es 
der FK-1000 gewesen war — mit vorn angebautem Kühler (wegen der 
Sicherheit) und der Fahrerkabine hinter der Vorderachse. Dennoch gab es 
um viele Dinge schwere Differenzen; so waren sich die Techniker über den 
Öffnungswinkel der Türen ebenso uneinig wie über die Stärke des Bleches 
oder der Gestaltung des Armaturenbretts. Als die Kostenlimits überschrit- 
ten waren, kriegten sich die englischen und deutschen Kostenexperten in 
die Haare (Barthelmeh: „Ein uncommon ‚Common Van’ — Programm.“). 
Die Engländer bauten ihre eigenen Reihen-Motore ein. Köln verwendete 
die Vierzylinder V-Motoren mit 1,5 und 1,7 Liter Hubraum. Der starke 
Sechszylinder blieb dem neuen „Transit“ aus mangelndem Platz unter der 
Motorhaube versagt. 

Während die Engländer ihren neuen Transporter für die Länder der Euro- 
päischen Freihandelszone (EFTA) in Dagenham bauten, versorgte Ford- 
Köln vom Zweigwerk Genk aus die Kunden der Europäischen Wirtschafts- 
gemeinschaft (EWG) mit dem Transit. Zum Debüt — das in Deutschland 
im Dezember 1965 stattfand — lud Verkaufschef Max Ueber in die Kölner 
Messehallen nicht nur Händler und Presse ein, sondern erstmals auch 
800 Fuhrpark-Chefs. Sie staunten über die 46 verschiedenen Versionen, 
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Krach mit den Engländern; der im neuen belgischen Werk gebaute Transit. 


die sich mit drei verschieden starken Motoren koppeln ließen. Mit Seiten- 
blick auf den starken Konkurrenten VW verkündete Ford in der Werbung 
„Vor dem Fahrer liegen Motor und Achse — nicht nur Blech.“ Worauf VW 
den Seitenhieb aus Köln aufnahm und in seiner Werbung gegen den jun- 
gen Konkurrenten konterte: „Der erwachsene Transporter — mit 16 Jah- 
ren ist er aus den Kinderkrankheiten raus.“ 

Ein Hieb, der traf; mit Serienlauf zeigte sich nämlich, daß der in Belgien 
gebaute neue Transporter recht nachlässig verarbeitet war, weshalb der 
neue „Transit“ die Vormachtstellung des Wolfsburger Kastens nicht bre- 
chen konnte. 
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Schüttelrost im Wald 


Kaum war das Werk Genk mit der Produktion des Taunus 12 M und des 
FK-1000-Transit voll in Betrieb, siedelte Layton eine weitere Abteilung in 
Belgien an. Im Oktober 1965 zog ein Teil der Versuchsabteilung vom 
Rhein nach Lommeln. 

Dort hatten die Kölner zwei Jahre zuvor zu sehr günstigen Preisen ein 2,3 
Quadratkilometer großes Waldstück gekauft — so groß wie das gesamte 
Werksareal von Opel — das nun in ein richtiges Versuchsgelände umge- 
baut worden war; ein Gelände, in dem Ingenieure und Versuchsfahrer 
Prototypen künftig unter härtesten Bedingungen testeten. Schickten die 
Kölner ihre Versuchsfahrer bisher auf Auslandsreisen, um mühsam und 
zeitraubend solche Schikanen zu erfahren, war nun alles fein säuberlich im 
Waldgelände von Lommeln nachgebildet. 

Mit Hilfe von Gipsabdrücken kopierte man zum Beispiel das holprige Kopf- 
steinpflaster einer belgischen Kleinstadt, schuf Schlaglochwege und alpine 
Haarnadelkurven, Hochgeschwindigkeitspisten und Schlammpfade — 
auch eine Salzwasserdurchfahrt fehlte nicht. „Auf dieser Versuchsbahn,“ 
meinte Versuchswerkstattchef Steubesand, „reiße ich in nur einer hart 
gefahrenen Runde jeden Wagen auseinander — auch einen Rolls Royce.“ 
Schrieb der „Spiegel“ über das Versuchsgelände: „Schüttelrost im Wald.“ 
Gleichzeitig schalteten die Kölner Entwickler damit auch jene Möglichkeit 
aus, daß allzu vorwitzige Presse-Fotografen die Öffentlichkeit vor nahen- 
den Projekten warnten. Der November bescherte Ford wieder einen Grund 
zum Feiern: Am selben Tag, an dem die Rheinländer das „Hoppeditz erwa- 
chen“ — die Wiedergeburt der kommenden Karnevals-Saison — begos- 
sen, lief in der Niehler Werkhalle der drittmillionste deutsche Ford-Wagen 
vom Band. Zu diesem feierlichen Ereignis übergab Layton das Jubiläums- 
auto — ein Ford Taunus 20 M-TS Hardtop-Coup& — der „Aktion Sorgen- 
kind“ des Zweiten Deutschen Fernsehens. Zum festlichen Ereignis erschien 
der Initiator der Sendung, Peter Frankenfeld, persönlich und brachte seine 
TV-Mannschaft mit, welche die Übergabe gleich life aus der Werkshalle 
übertrugen. 

Berichtete die „Neue Ruhr Zeitung“ über die letzten Minuten: „Noch kurz 
vor dem feierlichen Akt trainierte Oberquizer Frankenfeld mit einigen 
namen- und nummernlosen Autos das Herunterfahren vom Band. Erfah- 
rene Mechaniker pfropften ihn noch in letzter Minute so voll mit Ratschlä- 
gen, daß er fast den Auftritt vergessen hätte.“ Und „Auto, Motor, Sport“ 
wollte wissen, daß das drittmillionste Auto, ein Sechszylinder, vor lauter 
Hast nur vier Zündkerzen eingeschraubt bekommen habe. 
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Besuch bei Erhardt 


Zum Kummer der Konkurrenz liefen die Geschäfte in Köln immer besser. 
Beim Marktanteil in der Mittelklasse hatte Ford die Rüsselsheimer längst 
auf den dritten Platz verwiesen, obwohl die General Motors-Tochter in der 
Gesamtstückzahl weiterhin den zweiten Platz belegte. Doch auch dieser 
— seit Kriegsende unbestrittene — Platz war Opel plötzlich nicht mehr 
sicher. Denn während Ford 1965 erstmals die Halbe-Million-Grenze bei der 
Jahresproduktion übersprang, lag Opel bei rückläufiger Tendenz nur 
knapp darüber. 

Durch das Zweigwerk Genk war es Layton endlich möglich, die Produktion 
der Nachfrage entsprechend kräftig zu steigern. Um auch in Zukunft 
wachsen zu können, begann Ford ein weiteres Zweigwerk zu planen. Lay- 
ton kaufte Grundstücke an der Saar. Als „Fordissimo an der Saar“ beju- 
belte die „Saarbrücker Zeitung“ die erste Baustufe in Saarlouis, einem ehe- 
maligen Bergbaugebiet. 

Auch Bundeskanzler Ludwig Erhardt zeigte daran Interesse. Im Herbst kam 
ein Anruf aus dem Kanzleramt, ob Layton nicht zu einer kurzen Bespre- 
chung zu Erhardt kommen könne. Bei dem Zwiegespräch mit dem Kanzler 
stellte sich heraus, daß Erhardt sich für den kommenden Wahlkampf 
rüstete und dazu Details von Fords Expansionsplänen an der Saar benö- 
tigte. Bei einem Routinebesuch sprach allerdings auch Henry Ford Il. sei- 
nen Kölner General auf das — sich in Bau befindliche — Werk an der Saar 
an; Frankreichs Premierminister George Pompidou hatte sich bei Henry 
Ford Il. beschwert, warum das Zweigwerk an der Saar und nicht in Lothrin- 
gen gebaut würde. Wahrscheinlich würden nach Fertigstellung so viele 
Franzosen dort Arbeit finden, daß Ford gleich in Frankreich hätte bauen 
können. Bobby Layton verwies dabei auf die billigeren Transportmöglich- 
keiten, worauf Pompidou verärgert zurückschrieb: Die Ford-Leute hätten 
leider versäumt, bei der Planung mit den Experten der französischen 
Eisenbahnen zu sprechen, die ganz sicher Sondertarife für die Transporte 
eingeräumt hätten. 

Fast gleichzeitig mit dem Aufbau an der Saar, begann auch der Bau eines 
neuen Entwicklungszentrums in Köln-Merkenich. Dort würden in einigen 
Jahren sämtliche Styling- und Entwicklungsabteilungen zusammengefaßt. 
Im April 1966 setzte Layton seine Unterschrift unter den Kaufvertrag, mit 
dem Ford eine weitere grüne Wiese — diesmal bei Düren — erwarb, auf 
der innerhalb der nächsten Jahre ein Werk für den Bau von Hinterachsen 
wachsen sollte. 

Solchen Expansionsbestrebungen stand Layton auch privat nicht fern. Er 
heiratete zur Überraschung des Vorstands und zum Schmunzeln aller Köl- 
ner Bürger die Tochter des größten Opel-Händlers der Domstadt. 
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Das Coup& aus Italien 


Als im März 1966 — wenige Tage nach Laytons Hochzeit — der Genfer 
Autosalon seine Pforten öffnete, sahen die Salonbesucher auf dem Stand 
der italienischen Karosseriefabrik „Officine Stampaggi Industriali“ (OSI) ein 
hübsches Sport-Coup& mit der Mechanik des Taunus 20 M-TS. Es gefiel in 
der Linienführung derart gut, daß einige Zeitungen prompt behaupteten, 
dieses Coupe laufe eine Spitze von 240 km/h. Tatsächlich steckte nur die 
serienmäßige Sechszylinder-Maschine unter der Haube, die den Wagen 
bis auf Tempo 165 brachte. 

Niemand unter den Neugierigen am Stand wollte glauben, was die Ford- 
Leute beteuerten: daß OSI diese Karosserie aus eigener Initiative gebaut 
hatte. Man vermutete vielmehr, daß Ford-Köln den Auftrag dazu gegeben 
habe, um den Markt für sportliche Fahrzeuge zu testen. Als Beweis schien 
die Tatsache zu reichen, daß OSI schon länger geschäftliche Kontakte zu 
Ford-England pflegte und für den italienischen Importeur die englischen 
Wagen etwas luxuriöser aufbereitete. 


„Das ist die Überraschung beim Genfer Salon,“ schrieb die Frankfurter 
Abendpost zum OSI-Coupe. Eine Überraschung war diese Sonderanferti- 
gung auch für die Kölner. Der Chef der Abteilung Produkt-Entwicklung 
entdeckte als erster den OSI-Ford und brachte auch gleich die Idee in den 
Vorstand, diesen Sportwagen ins Programm zu nehmen. 

Robert Geoffrey Layton hätte durchaus nichts dagegen gehabt, doch 
Chefverkäufer Ueber lehnte strikt ab. „Ich halte nichts davon,“ wetterte er, 
„wir haben wichtigere Aufgaben mit unseren eigenen Autos, so daß wir 
uns um solche Dinge nicht kümmern können.“ Durch sein Veto wurde der 
Gedanke zunächst beiseite gelegt. Ueber erinnerte daran, daß Ford mit 
dem Hardtop-Coupe& bereits ein sportliches Auto im Programm habe. Und 
um dieses sportliche Programm etwas auszubauen, entschloß man sich, 
das Hardtop-Coup& nun auch mit dem 1,7 Liter-Motor feilzubieten. 
Nicht nur das; um einen allgemeinem Trend Rechnung zu tragen, ent- 
schied Ueber, auch die 20 M-TS-Baureihe gegen Aufpreis nun mit einer 
Knüppelschaltung auszustatten. Ende der vierziger Jahre war sie von der 
Lenkradschaltung verdrängt worden. Nur VW und andere Kleinwagen mit 
Heckmotor blieben damals — konstruktionsbedingt — dem Schalthebel 
zwischen den Sitzen treu. Ende der fünfziger Jahre kehrte der Trend 
jedoch wieder um: die Knüppelschaltung galt als sportliches Detail. BMWs 
neuer 1500 besaß 1961 ebenso eine solche Schaltung, wie etwas später 
die Glas-Mittelklasse-Modelle. Bei Ford mißtraute man lange Zeit der 
neuen Mode. So mußten erst sechs Jahre vergehen und Opel eine Knüp- 
pelschaltung gegen Aufpreis liefern, ehe sich im April 1966 auch Ford bei 
seiner sportlichsten Modellreihe dazu entschloß. 


263 


Über das Ton- 
modell kam 
dieses Klein- 
wagenkonzept 
nicht hinaus. 


Zu Anfang der sechziger Jahre versuchte Andrews und seine Mannschaft, un- 
terhalb des Taunus 12M einen Kleinwagen anzusiedeln. Mit dem typischen 
Kühlergrill des P-4 entstand im Juni 1963 diese Studie eines 900 ccm- Wagens, 
intern „B-Car” genannt. Der konventionell gebaute Frontmotorwagen mit Hin- 
terachsantrieb besaß am Schrägheck Schlitze, die der Innenraum-Entlüftung 
dienten. Das 1:1-Tonmodell wurde damals ausführlich untersucht, doch ein 
fahrbereiter Prototyp mit dieser Form entstand nicht. 


Ds m & 
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Bi 7; Er IE HE ne I708 


Aus der Schrägheck-Form entstand wenige Wochen später dieses „B-Car”. 
Statt des Schräghecks erhielt es ein kleines Stufenheck, die Rückleuchten sa- 
ßen tief auf der Heckstoßstange. Sehr lange rechnete Andrews und sein Team 
daran, das Auto zu einem attraktiven Preis auf den Markt zu bringen; es ge- 
lang nicht. Aus diesem Grunde wurde das Projekt 1964 eingestellt. 


Kleine 1:5-Tonmodelle zu einem kleinen Einliter--Wagen mit Stufenheck (mit 
unterschiedlichen Kühlergestaltungen). 


3 


Tonmodell im Maßstab 1:1 für eine viersitzige Einliter-Limousine. Aber auch 
dieses rationell zu bauende Auto rechnete sich nicht. 


Tonmodell im Maßstab 1:1 für eine viersitzige Einliter-Limousine. Aber auch 
dieses rationell zu bauende Auto rechnete sich nicht. 
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Erstmals nahm Ford auch eine Getriebeautomatik ins Programm auf; unter 
dem klangvollen Namen „Taunomatic“ übernahm man aus Detroit eine 
solche Automatik, die man den Kunden gegen Aufpreis anbot. 

Die feine Überarbeitung und Erweiterung des Programms heizte jedenfalls 
den Absatz weiter an: in den ersten Monaten des Jahres 1966 verkaufte 
Ford fast 9000 Mittelklassewagen mehr als Opel; übers Jahr gerechnet 
wäre das ein Plus von fast 40.000 Autos geworden. 

Während die Sechszylinder-Modelle einen wahren Boom auf hubraumstär- 
kere Autos auslösten und der 17 M der meistgekaufte Mittelklassewagen 
war, fielen die Verkäufe beim 12 M ab. Seit 1962 im Programm, war es 
nach vierjähriger Bauzeit soweit, in dieser Klasse etwas neues zu bieten. 


Neues beim Prälat 


Weil das amerikanische Wort Cardinal im deutschen auf Kirchliches 
schließen ließ, wählte man in Köln als Deckname für die rein deutsche Ent- 
wicklung eines 12 M-Nachfolgers auch eine Berufsbezeichnung aus der 
katholischen Kirche: „Prälat“. Seit 1963 arbeitete die Kölner Entwicklungs- 
abteilung schon an diesem Entwicklungsprojekt „P-6“. Angespornt durch 
den Erfolg des 17 M-P-3 sollte der Cardinal ebenfalls zu einem leichten 
und aerodynamisch günstigen Auto entwickelt werden. 

Die Techniker gingen erst einmal von der Vorderradaufhängung ab, für 
die man an Fiat Lizenzen zahlte. Die Räder hingen nun an Federbeinen mit 
Dreiecksienkern. Dabei wagten sich die Kölner auf technisches Neuland 
vor; denn diese Kombination zusammen mit einem Frontantrieb hatte bis- 
lang niemand erprobt. Was allerdings in Köln niemand wußte: Die franzö- 
sische Firma Peugeot testete diese neue Verbindung ebenfalls am Modell 
„204“, das dann ein Jahr früher erschien als der Ford. 

Neuartiges plante Gutzeit auch für die Hinterräder; dort sollte eine Rad- 
aufhängung installiert werden, die Entwicklungschef Jules A. Gutzeit 
erdacht und die für Ford als Patent angemeldet war. Es handelte sich 
dabei um eine Schräglenker-Achse — wie sie seit 1961 BMW verwendete 
— die aber nicht von Schrauben-, sondern von Blattfedern abgefedert 
wurde. Während nämlich beim BMW die senkrecht stehenden Schrauben- 
federn im Kofferraum viel Platz beanspruchten, erlaubte Gutzeits Idee 
durch Verwendung der flachen Federn einen glatten Kofferraum. Zudem 
benötigte die Blechhaut weniger Versteifungen. Die Achse, die in Verbin- 
dung mit Frontantrieb und McPherson-Federbeine sicher nicht nur eine 
hervorragende Straßenlage, sondern auch einen ausgezeichneten Fede- 
rungskomfort ergeben hätte, wurde im Laufe der Erprobungsarbeiten 
dann doch nicht verwendet; sie wäre im Serienbau zu teuer gewesen. Es 
blieb bei der bewährten Starrachse. 
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Im Jahre 1963 begannen 
die Arbeiten an einem 
Nachfolge-Modell für 
den Taunus 12 M (P-4). 
Für das Projekt P-6 
entstanden verschiedene 
Modellstudien; unter 
anderem ein Entwurf, 
der im Kühlergrill 
Anlehnung an den 
kommenden 17M P-5 
suchte. 
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1a1t- Blesz6i34 


Bei dem Prototyp mit der leicht hervorstehenden Front fanden die Designer 
schon die Endgültige Heckform des 15M mit den schmalen rechteckigen 
Heckleuchten. 


Eine Design-Studie für den P-6, die eine andere Stilrichtung in die Entwicklung 
brachte. 
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Große Mühe gaben sich Gutzeit und sein Team mit der Blechhaut, die ge- 
genüber dem Vormodell völlig neu gestaltet wurde. Auch hier mochten 
die rheinischen Techniker nicht übernehmen, was sie von den Kollegen 
aus Detroit vor einigen Jahren aufgezwungen bekamen. Wenn es nach 
Koordinator Andrews gegangen wäre, hätte der „Prälat“ zwar dasselbe 
Blechkleid wie die in England zur gleichen Zeit entwickelte Neuauflage 
des „Cortina“ bekommen. Doch nach den schlechten Erfahrungen mit 
dem „Transit“ einigten sich Dagenham und Köln darauf, nur einige 
mechanische Teile baugleich zu gestalten. Immerhin gaben die Engländer 
ihrer, zur gleichen Zeit laufenden Cortina-Weiterentwicklung den Code- 
Namen „Archbishop,“ Erzbischof. 
Jules A. Gutzeit achtete wieder auf eine leichte, aerodynamische Bau- 
weise. Der erste Entwurf von Wesely Dahlberg und seinem Team genügte 
nicht, und so änderte man alles noch einmal; er rundete Kanten ab, setzte 
den Kofferraum relativ hoch an, und so maßen die Techniker schließlich 
einen für damalige Zeiten unerhört guten Luftwiderstandsbeiwert von 
0,38 cw. 
Obwohl die Karosserie mit dem modischen Blechbuckel über dem Hinter- 
rad (intern „Cola-Flaschen-Stil“ genannt) absolut keinen windschnittigen 
Eindruck machte, gelang es Ford doch, einen Wagen zu entwerfen, der in 
der Aerodynamik einem Porsche ebenbürtig war. Selbst der P-3, die runde 
„Badewanne“, konnte da nicht mithalten. Nur: Mit Ausnahme der NSU- 
Techniker, die zu jener Zeit gerade letzte Hand an ihren großen Wankel- 
Wagen „Ro 80“ legten, achtete niemand auf Windschlüpfigkeit. 
Die bisherige 1,2 Liter V4-Maschine des bisherigen 12 M bohrte man auf 
1,3 Liter Hubraum auf und bot sie in zwei Versionen mit 50 und 53 PS an. 
Auch der 1,5 Liter Motor war nun wahlweise mit 55 und 65 PS lieferbar. 
Als das Star-Sextett von Hazy Osterwald am 14. September 1966 in der 
Bonner Beethovenhalle den Premierengästen aufspielte, offerierte Ford 
wieder aus einer Grundkarosse zwei Modelle: 

— einen Taunus 12 M mit 1,3 Liter-Motor 

— einen Taunus 15 M mit 1,5 Liter-Motor 
Trotz der gleichen Grundkarosse unterschieden sich die Modelle durch 
verschiedene Front- und Heckgestaltung. Der billigere 12 M trug runde 
Scheinwerfer, einen Kühlergrill mit senkrechten Rippen und Mandelaugen- 
förmige Rücklichter. Dem teureren 15 M spendierte Gutzeit einen waage- 
rechten Kühlergrill, sowie sehr kleine, rechteckige Rücklichter. 
Der Kunde hatte die Wahl zwischen der zwei- und viertürigen Limousine, 
einem Coup& und einem Kombiwagen „Turnier“. Daß selbst Händler die 
Auswahl als verwirrend betrachteten, mag verständlich erscheinen; denn 
gegen Aufpreis waren die 1,5 Liter-Motoren auch im 12 M lieferbar. 
Als „kleine Bullen mit Kummerfalte“ bezeichnete die Bild-Zeitung im Hin- 
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Oben die endgültige Form des späteren 
Taunus 15 M (P-6). Darunter die 
Design-Studie zum 12 M, die später in 
nebenstehende Front abgewandelt 
wurde. Unten: Schnittzeichnung durch 
den komplett neu durchkonstruierten 
P-6. 


blick auf die breiten seitlichen Blechsicken spöttisch Fords neue Autos. 
Und die Main-Post spielte auf die um sieben Zentimeter gewachsene 
Karosserielänge an: „Auch Fords Kleiner kam ins Streckbrett.“ Trotz der 
größeren Karosserie, so stellten die Ford-Techniker bei ausführlichen Kon- 
kurrenzvergleichen fest, war der P-6 das leistungsfähigste Auto in seiner 
Hubraumklasse in Bezug auf Leistung und Benzindurst. 


Baukasten-System des Ford Taunus 12/15 M (P-6) 
ab Frühjahr 1967 


1183 1305 1305 1498 1498 1699 
ccm*, ccm, ccm, ccm, ccm, ccm**, 
45Ps 50PS  53PS  55Ps 65Ps 70PS 


Taunus 12 M: 
Limousine (2) 
Limousine (4) 
Coup& | 
Kombiwagen (3) 


Taunus 15 M: 
Limousine (2) 
Limousine (4) | 
Kombiwagen (3) | | 


Taunus 15 M-TS | 

(XL): j 
Limousine (2) 
Limousine (4) 
Coupe 


*ab Frühjahr 1967 ** ab Januar 1968 


Sportwagen-Pläne 


Jedesmal, wenn Layton nach Detroit reiste, schwärmte der US-Verkaufs- 
boß Lee lacocca von den großen Verkaufserfolgen, die der 1964 erschie- 
nene Ford „Mustang“ errang: Der Bestseller war dabei nichts anderes als 
ein sportlich gestylter Viersitzer mit braver Limousinentechnik, der aber 
im Äußeren einem rassigen Sportwagen glich. Auch die englischen Ford- 
Werke hatten daraufhin ein sportliches Auto ins Programm genommen; 
den „Saxon“. Ein zweisitziger Coup& auf dem verkürzten Chassis des „Cor- 
tina“, das der englische Chef-Designer John Fallis entworfen hatte. 

Auch in Deutschland signalisierten Marktbefragungen, daß der Trend des 
Publikums noch mehr als bisher zum sportlichen Wagen ging. Die kleine 
Firma Glas hatte seit 1964 mit ihrem „1300 GT“-Coupe& einen beachtlichen 
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Nee 


Die englische Gesellschaft hatte ein sportliches Coupe ins Programm genom- 
men; den „Saxon”, auf der Basis des „Cortina”. 


Markterfolg errungen. Daraufhin stellte Opel zur Internationalen Automo- 
bil-Ausstellung in Frankfurt im September 1965 den Prototyp eines aufre- 
genden Coup6&s vor. „Dieses Auto ist ausschließlich als Experimentale- und 
Versuchswagen gedacht,“, hieß es damals offiziell. Inoffiziell waren in Rüs- 
selsheim die Würfel schon gefallen, das auf der Kadett-Mechanik basie- 
rende Coupe in Serie zu bauen. 

Grund genug, auch in Köln über einen Sportwagen nachzudenken. Layton 
regte in einer Vorstandssitzung an, sich doch einmal mit Plänen zu einer 
sportlichen Version eines vorhandenen Modells zu befassen; was die 
Design-Abteilung im Frühjahr 1966 mit einer Fülle von sportlichen Formen 
quittierte. 

Eines davon war auf der Basis des gerade vor der Premiere stehenden Tau- 
nus 15 M (P-6) ein außerordentlich hübsch geratenes Coup& mit vier Sit- 
zen und leicht unterbrochene Fastback. Gerade in der Heckpartie machten 
Dahlberg und sein Team Anleihen beim Mustang. In den Studios waren 
längst die 1:1 Tonmodelle zu einem solchen Coupe fertig, in das aller- 
dings kein Sechszylinder-Motor gepaßt hätte. Doch bis dieses Coup& in 
Serie gegangen wäre, würden noch zwei Jahre vergehen. Eine andere 
Sorge: angesichts der großen Nachfrage fehlten einfach die Fließbänder, 
auf denen man das sportliche 15 M-„GT“-Coupe& hätte bauen können. 

In der Verkaufsabteilung diskutierte man nun derweil heftig darum, ob — 
angesichts des kommenden Opel GT — die Kunden auf ein sportliches 
Ford-Auto warten würden; oder vorher zur Konkurrenz abwanderten. 
Dabei kam die Rede wieder auf das italienische OSI-Auto, das sofort zur 
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Formstudie zu einem viersitzigen Coupe 
auf Taunus 15 M-Basis. 


„Taunus-GT”; Weiterentwicklung des P-6 zu einem eigenständigen Sport- 
modell. 


Verfügung stehen könnte. Mit dem Erfolg des Mustangs in den USA vor 
Augen, ließ nun auch Verkaufschef Ueber mit sich reden; zumindest 
wollte er nach Italien fahren, um sich dort den Wagen gründlich anzu- 
sehen. 

An einem eiskalten, verschneiten Dezembertag des Jahres 1966 stieg 
Ueber zusammen mit drei Mitarbeitern in den Nachtzug Köln-Mailand. 
Dort führte Dr. Bianci, Geschäftsführer von OSI, dem Besuch am nächsten 
Morgen das Auto vor. Ueber prüfte die Sonderkarosserie gründlich und 
drehte dann noch einige Runden im Hof. Währenddessen überzeugten 
sich die mitgereisten Techniker von den technischen Qualitäten der Firma 
OSI; sie besichtigten die Abteilung Karosserie-Entwicklung und die Monta- 
geeinrichtungen. 

Als Probefahrt und Betriebsbesichtigung zur Zufriedenheit ausfielen, war 
Ueber nicht mehr grundsätzlich gegen das italienische Coupe eingestellt. 
Auch er war nun davon überzeugt, daß dieses Coupe als Austellungs- und 
Prestige-Objekt für gut betuchte Kunden interessant sei. „Wenn die Sache 
in Ordnung ist,“ versprach Ueber dem OSI-Geschäftsführer beim Abschied, 
„mache ich mich stark dafür.“ Das letzte Wort sollten aber die Händler 
haben, die dann schließlich das Ferrari-ähnliche Coup& verkaufen sollten. 
Zurück aus Mailand bat Ueber noch im Dezember die größten Vertrags- 
händler in streng geheimer Mission nach Köln und zeigte ihnen große 


„Ein bißchen fett“ — Das Coup& der italienischen Karosseriefirma OSI... 


Fotos von der Mailänder Attraktion. Die Vertreter waren von dem Sport- 
Coup& begeistert; so etwas pfiffiges hatten sie bisher noch nie angeboten 
bekommen; innerhalb einer Woche orderte die Händlerschaft in Köln 
knapp über tausend Exemplare. 

Nach dieser vertraulichen Konferenz präsentierte Ueber dem Vorstands- 
vorsitzenden Layton den ganzen Plan; und der gab sofort sein Okay dazu. 
Layton flog nach Mailand, um sich das Coup& anzusehen. Die Frage war 
nur noch: Konnte sich Ford das Programm leisten, ohne den Aufsichtsrat 
und damit die Amerikaner zu fragen? Denn alles, was nicht mehr als eine 
Million Mark kostete, durfte der Ford-Vorstandsvorsitzende ganz allein 
entscheiden — sofern es sich nicht um ein Autoprogramm handelte. Wäre 
aber erst der Aufsichtsrat gefragt worden, hätte man zuviel Zeit verloren. 
So entschied Layton kurzerhand auf eigene Verantwortung, diesen Etat 
für das OSI-Coup& einzusetzen. Mitte Dezember kam ein Vertrag mit OSI 
zustande, wonach Ford innerhalb von zwölf Monaten insgesamt 1500 
Autos abnehmen würde. 

OSI baute nun einen ersten Prototyp und schickte ihn noch im Dezember 
nach Köln. Das Einzelstück wurde hier von der Designabteilung überarbei- 
tet, wobei die seitlichen Belüftungsschlitze an den vorderen Radkästen 
verschwanden. 


... auf der Basis des Taunus 20 M-TS. 


Zufällig weilte gerade in jenen Tagen auch Henry Ford Il. in Köln; Layton 
und Ueber zeigten ihm das neue Auto. Schweigend ging Henry Ford um 
das mit Kunstleder („Skai“) ausgestattete Auto herum und meinte dann 
nach einer Weile: „Er ist wohl ein bißchen fett.“ Ab Januar lieferten die 
Kölner 20 M-TS-Motoren, Nebenaggregate und Achsen nach Mailand. Dort 
wurde die Mechanik unter die eleganten Blechhäute gesteckt und als fer- 
tige Coup&s wieder per Lastwagen über die Alpen geschickt. Sechs Exem- 
plare enstanden fortan pro Tag bei OSI. 

Im Schloß Georgshausen bei Köln lud Ford am 20. Januar 1967 die Motor- 
presse ein; dort zeigten Layton und OSI-Geschäftsführer Dr. Bianci den 
Gästen das neue Gemeinschaftswerk. Gar zu sehr, vermutete die Zeit- 
schrift „Motor im Bild“, mochte sich Ford allerdings nicht mit der italieni- 
schen Firma binden, denn auf den vorgeführten Modellen stand nur 
bescheiden etwas von Ford-Köln zu lesen. Vermutete die Fachwelt gleich; 
die Kölner hatten ihr eigenes sportliches Modell in Arbeit, und die Fremd- 
produktion wolle man nur als Versuchsballon starten. „Eine Höchst- und 
Dauergeschwindigkeit von 170 km/h wird werksseitig garantiert,“ schrieb 
die Schweizer Automobil Revue zum Debüt, „das sind 5 km/h mehr als 
beim serienmäßigen Hardtop, das keinen so niedrigen Schwerpunkt und 
keine so strömungsgünstige Form aufweist.“ 

Einige Monate später hatte die Eigenmächtigkeit von Layton in Sachen 
OSI-Coup& noch Folgen; der Finanzstab in Detroit rügte Layton, weil er 
den Eine-Million-Etat nicht für ein neues Auto hätte verwenden dürfen. 


Der May ist gekommen 


Zum sportlichen Image der Marke trug um diese Zeit ein Mann bei, der 
bisher in Köln gar nicht bekannt war; Michael May. Der Diplom-Ingenieur 
hatte eine Idee angeboten, die am Rhein keine Beachtung fand; den 
Abgas-Turbolader. 

Das Prinzip entsprach dem des Kompressors; der Motor erhält eine Tur- 
bine, die zusätzlich Luft in den Verbrennungsraum preßt — und damit die 
Leistung erhöht. In den zwanziger und dreißiger Jahren pflegten viele Fir- 
men dieses Mittel zur PS-Steigerung. Noch Anfang der fünfziger Jahre tru- 
gen italienische Rennwagen den Kompressor — doch dann gingen die 
Techniker davon ab, weil der mechanische Aufwand zu hoch war und 
zuviel Leistung schluckte. Der Schweizer Michael May fand aber einen 
neuen Kniff; die Turbine wurde nun nicht mehr von Motorenkraft getrie- 
ben, sondern von Auspuffgasen. Dadurch blieb dem Motor die komplette 
Leistung, und die PS-Steigerung sollte auch bei niedrigeren Drehzahlen 
einsetzen. 
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Nachdem Mays Idee sowohl in Köln wie auch bei einigen anderen Firmen 
als wenig zukunftsreich abgewiesen worden war, wendete sich May an 
Europas größten Ford-Händler; die Schwabengarage in Stuttgart. Sie 
stellte dem jungen Diplom-Ingenieur einen bescheidenen Entwicklungs- 
Etat zur Verfügung, und May begann Mitte 1966 an Ford-Motoren den 
Abgas-Turbolader zu erproben. Immerhin schaffte er es, mit Hilfe eines 
solchen Laders dem braven Zweiliter-Sechszylinder stolze 130 PS zu ent- 
locken. Die Schwabengarage bot in den folgenden Monaten ihren Kunden 
diese Leistungssteigerung an; doch die Nachfrage blieb gering. Für Ford- 
Käufer bot der 20 M genug PS. Außerdem schien Leistung plötzlich nicht 
mehr so gefragt: Deutschlands Wirtschaft bereitete sich auf einen 
Abschwung vor. 


Im Rückwärtsgang 


An einem Morgen im Februar 1966 klingelte beim Chef-Controller und Lei- 
ter der Finanzabteilung, Hans Adolf Barthelmeh, das Telefon. Karl-Heinz 
Sonne, Chef bei Klöckner-Humboldt-Deutz in Köln meldete sich höchstper- 
sönlich und bot ihm einen Vorstandsposten an. Das Angebot schien zu 
verlockend, deshalb telefonierte der Umworbene seinem Chef hinterher. 
Layton hielt sich gerade in Detroit auf, als Barthelmeh ihm sagte: „Sie ken- 
nen mich und Sie wissen, daß ich nicht die Absicht habe, zu gehen. Bitte 
finden Sie doch heraus, ob und wann ich bei Ford in Deutschland weiter- 
komme.“ Nachts um zwei Uhr weckte das Klingeln des Telephons Barthel- 
meh. Am anderen Ende der Leitung meldete sich Layton: „Sie kommen 
demnächst in den Vorstand.“ 

Hatten die Marktforscher in den ersten Monaten 1966 noch eine kräftige 
Aufwärtsentwicklung registriert, blieben die Käufer ab Sommer 1966 
zurückhaltend. Die allgemeine Wirtschaftslage machte Kummer. Die 
Strukturkrise im Bergbau hatte sich verschärft, viele Zechen schlossen, 
immer mehr Bergleute verloren ihre Existenz. Die Bundesrepublik trudelte 
in ihre erste wirklich große Krise. Bundeskanzler Ludwig Erhardt mußte 
den Stuhl räumen; sein Nachfolger, Georg Kiesinger, versuchte die Wirt- 
schaftsprobleme in den Griff zu bekommen. Eine große Koalition zwi- 
schen CDU/SPD und FDP bildete sich. Professor Karl Schiller wurde Wirt- 
schaftsminister und holte in einer „konzertierten Aktion“ Gewerkschaften 
und Industrie zu gemeinsamer Krisenbewältigung an den Tisch. Schiller 
prägte den Begriff von der „Talsohle“, die durchschritten werden müsse. 
In der neuen Regierung wurde übrigens ein Mann Staatssekretär, der vor 
sechs Jahren seine berufliche Karriere bei Ford begann: Klaus von Doh- 
nanyi. 
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Vor allem Volkswagen und Opel spürten die Zurückhaltung der Käufer, 
was wiederum in Wolfsburg und Rüsselsheim zu Kurzarbeit und Entlassun- 
gen führte. VW-Chef Heinz Nordhoff erinnerte sich an Rezepte Adolf 
Hitlers zur Belebung der Wirtschaft; Bonn solle die Kfz-Steuer aufheben, 
so forderte Nordhoff öffentlich, um weitere Kaufkraft mobil zu machen. 
Opels Rezept: Man wechselte nach nur drei Jahren die Modelle: als aber 
im September 1966 ein neuer „Rekord“ erschien, schlug das wiederum in 
Köln mit Minuszahlen sofort zu Buche. 

In Köln mußte daraufhin die Entwicklungsabteilung Überstunden machen, 
um schnell einen neuen Taunus 17/20 M auf den Markt zu bringen. Bis 
dahin sollten mehr kundenfreundliche Aktionen die Leute in die Läden lok- 
ken. Im Oktober startete Ford eine Kampagne, um das Gebrauchtwagen- 
Geschäft anzukurbeln. Die „A 1 Garantie“ versprach einen Zweit-Hand- 
Wagen „ohne Risiko“: Kostenlose Reparaturen bis 1500 Kilometer und 50 
Prozent der Kostenübernahme bis zu 5000 Kilometer. Dafür berechnete 
der Händler einen Aufschlag von 60 Mark. Uebers Ressort ließ sich auch 
sogenannte Meckerabende einfallen. „Vielleicht können Sie uns sagen, 
was wir besser machen können?“, fragten Einladungen, die Ford-Händler 
Ihren Kunden ins Haus schickten. Bei dem gemeinsamen Abend sollten die 
Leute dann „kein Blatt vor den Mund nehmen.“ 

Hatte Layton noch Anfang 1966 genug damit zu tun, alle Autos, die 
bestellt waren, auch bauen zu lassen, saß er nun auf vielen Wagen. Flugs 
drosselten die Rheinländer sämtliche Bauvorhaben in Saarlouis, in Düren 
und im nahegelegenen Merkenich. 

Im Februar 1967 kam er dennoch nicht umhin, die Fließbänder zeitweise 
ganz zu stoppen. „An 15 von 20 Arbeitstagen ruht bei Ford in Köln und 
Genk die Arbeit. Das heißt, es werden 33.000 Autos weniger hergestellt“, 
errechnete der „Mittag“. Besonders betroffen war der 17/20 M. Im Zeit- 
raum von Oktober 1966 bis März 1967 gingen die Gesamtverkäufe bei 
Ford um 17,2 Prozent zurück. 

Noch stärker betroffen war allerdings das Volkswagenwerk, das 31,3 Pro- 
zent weniger absetzte, und die NSU-Werke, die Einbußen von 30,1 Pro- 
zent hinnehmen mußten. Aufgeteilt nach einzelnen Typen sah aber auch 
bei Ford das Bild katastrophal aus: Der 17/20 M sank in der Käufergunst 
um 49,4 Prozent, die neuen 12/15 M dagegen waren gegenüber dem Vor- 
jahr um 52,2 Prozent mehr gefragt. 
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Zulieferer für Saab 


Um wenigstens die riesige Kapazität des Motorenwerks auszunützen, ließ 
sich Layton zu etwas herab, was sonst keiner seiner Vorgänger bewilligt 
hätte; Layton lieferte Motoren an andere Firmen. 

So tauchte die als äußerst robust bekanntgewordene V4-Maschine plötz- 
lich in dem neuen französischen Kunststoff-Coup& „Matra 530“ auf. Ein 
eigenwilliger Zweisitzer, bei dem der rheinische Motor vor der Hinter- 
achse saß. 

Ford lieferte seine 1,5 Liter Maschine auch nach Schweden. Die Saab- 
Werke hatten ihren kleinen Typ 96 bisher mit einem Dreizylinder-Zwei- 
takt-Motor ausgerüstet. Als der letzte in Serie gebaute Zweitakter der 
Welt den Kunden-Ansprüchen im Verbrauch und Fahrleistungen nicht 
mehr genügte, suchten die Schweden eiligst nach einem preiswerten — 
in der Baulänge kurzen — Viertakter. Mit einem Schreiben an Andrews 
meldeten die Schweden schon 1964 ihr Interesse an Lieferungen an. 
Finanz-Controller Barthelmeh flog damals einige Male nach Kopenhagen 
und Stockholm und handelte einen profitablen Vertrag aus, der in den 
schlechter gewordenen Zeiten das Ergebnis von Ford-Köln bis Ende der 
siebziger Jahre um einiges verbesserte und die Kapazität des riesigen 
Motorenwerkes besser auslastete. Ab 1967 rüsteten die Schweden ihren 
Typ 96 V-4 mit dem rauhen, rheinischen 1,5 Liter-Triebwerk aus. In Italien 
fand sich in der Sportwagenfirma OSCA ein Abnehmer; die Kölner 
Maschine wurde in einem zweisitzigen Coupe& und Cabriolet geliefert; hier 
mit 1,7 Liter Hubraum. Ford selbst versuchte mit einem Sonderangebot 
von 5000 weißen Taunus 17 M die Situation etwas zu retten — doch es 
half nicht über den Berg. Die Rüsselsheimer Konkurrenz lag dagegen 
lange nicht so schlecht: ihr im neuen Kleid erschienener Rekord über- 
brückte die Talsohle besser. 


Mit Ford-1,5 
Liter-Motor vor 
der Hinterachse; 
der französische 
„Matra 530 IX” 
mit 
Kunststoff-Karos- 
serie. 
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Größer und aufwendiger 


Gerade in jener kritischen Zeit, gab es einen Wachwechsel: Den altgedien- 
ten Entwicklungsvorstand Jules A. Gutzeit hatte eine Krankheit schon seit 
längerem still und abwartend werden lassen. Nun ging Gutzeit in Pension. 
In Detroit war man der Meinung, nach Köln gehöre jetzt ein Amerikaner. 
Denn der Automobilbau in der rheinischen Filiale hatte Größenordnungen 
erreicht, die in der Company nicht mehr übersehen wurden. Aufgrund des 
steigenden Exportanteils sollten die Kölner nicht mehr rein auf Deutsch- 
land zugeschnittene Fahrzeuge konstruieren, sondern solche, die sich 
international verkauften — und das hieß in den Augen der Amerikaner 
ganz automatisch; Autos nach amerikanischem Geschmack. So sollte ein 
Mann als Entwicklungschef in die Bundesrepublik, der den — scheinbar 
wenig kooperationswilligen — Deutschen mehr auf die Finger schaute 
und den von der Company vorgegebenen Kurs einhielt. Solche Eigenwillig- 
keiten wie sie bei der Übernahme des „Cardinals“ vorkamen, wollten die 
Großaktionäre nicht mehr dulden. Fred Bloom war in der Company als har- 
ter Mann bekannt; er wurde nach Köln geschickt. Dort wollte Bloom sofort 
alles ändern. Das cholerische Vorstandsmitglied eckte überall an und 
schließlich bat Layton in Detroit, Bloom zurückzurufen. 

An seine Stelle rückte John Leslie Hooven ein. Der kernige Mann aus 
Toledo war federführend für das Projekt „Falcon“ gewesen. Ein rundliches 
Auto, das 1959 die erste Abkehr Detroits von den riesigen Straßenkreut- 
zern war. Gegenüber den Konkurrenten hatte sich der „Falcon“ allerdings 
aufgrund technischer Schwächen besonders schlecht verkauft. 

Der 45jährige Hooven warf in Köln ebenfalls alles über Bord, was Gutzeit 
und sein Team sich als Weiterentwicklung des P-5 und einer aerodynami- 
scher Linie vorgestellt hatten. Er stand damit in Einklang mit der Konzern- 
Zentrale. Vor allem der neue Company-Präsident Arjay Miller glaubte, daß 
es an der Zeit sei, auch in Deutschland Autos zu bauen, die dem US-Stil 
entsprächen. So ging der Auftrag an Layton; weg von der rundlichen 
Linie, größere Außenmaße, einfache Technik, mehr fürs Auge. Und Hoo- 
ven boxte die Strategie gegen alle Widerstände durch. 

Dagegen sträubten sich besonders zwei Mann im Team; der Leiter der 
Fahrwerks-Konstruktion Bernhard Osswald und Versuchsleiter Hans Kling. 
Doch Hooven saß am längeren Hebel; verärgert kündigte Osswald und 
wurde einige Zeit später zum Entwicklungsvorstand bei BMW berufen. 
Hans Kling — ohnehin im Pensionsalter — ging in Ruhestand. 

Hooven baute immer glashart seine Entscheidungen auf. Wenn es um die 
— immer wieder vom Verkaufschef auftauchende — Frage einer unabhän- 
gigen Hinterradaufhängung ging, fragte Hooven: „Aus welchem Grunde?“ 
Er wollte versuchen, mit einfachen Mitteln denselben Effekt zu erzielen. 
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Die runde Linie gefiel 
den Großaktionären in 
Detroit nicht mehr; das 
Nachfolgemodell des 
P-5, der P-7, sollte 
eckigere Linien tragen. 


Tonmodell in Maßstab 
1:1 für den größeren P-7 
aus dem Jahre 1964. 
Deutlich zu erkennen: 
der „bop-hop”, der 
angedeutete 
Kotflügelbuckel über 
dem Hinterrad. 
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Weiter ausgefeilte Design-Studie für den großen Taunus 17M, mit kantige- 
rem Dach und Chromleisten am Heck. 


Prototyp einer Coupe-Version fürs Modellprogramm im Jahre 1967. 
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Wenn trotzdem auf der Einzelradaufhängung bestanden wurde, meinte 
Hooven knallhart: „Das können Sie bekommen. Trägt Ihre Abteilung die 
Mehrkosten?“ Meist war damit die Diskussion beendet. Ob Layton oder 
Ueber — gegen Hooven konnte sich kaum jemand durchsetzen, weshalb 
er unter der Stamm-Mannschaft den Ruf des sturen, eigenwilligen und 
wenig kooperativen Technikers erhielt. 

Bei Ford gab es zu dieser Zeit Überlegungen, das Programm mit einem 
großen Wagen nach Art des Opel Diplomat aufzustocken: Ein Achtzylin- 
der mit 4,5 Liter Hubraum und einer eleganten Linie, die allerdings vorerst 
nur auf dem Papier existierte. Layton stoppte das Projekt, weil nach seiner 
Meinung nach damit kein Geld zu verdienen war. 

Als im Juni die Hauptversammlung tagte, hatte Layton und Barthelmeh ein 
neues Berechnungssystem auf die Dividende erdacht; in den letzten Jah- 
ren gab es immer wieder Ärger und Neid wegen der hohen Ausschüttung. 
Nun legte Layton zur Berechnung das Eigenkapital und die als Aktienkapi- 
tal umgelegten Darlehen von insgesamt 935,2 Millionen Mark zugrunde 
und so gerechnet, erhielt Ford-Detroit eine 19prozentige Dividende — 
während die wenigen freien Aktionäre, die nichts zur Erhöhung des Kapi- 
tals beigetragen hatten, nach dem alten Modus 150 Prozent einstrichen. 
„Der Kleinaktionär genießt und schweigt,“ freute sich daraufhin ein deut- 
scher Anteilsinhaber. 

Auch wenn der Gewinn für 1966 alle Rekorde sprengte, klangen nun pessi- 
mistische Töne an. „Bei Ford steht die Expansion in der Garage,“ schrieb 
der Mannheimer Morgen. Ford-Chef Layton klagte, daß im laufenden Jahr 
mit erheblichen Absatzrückgang gerechnet werden müsse. Bei den den 
Händlern ständen 44.000 und im Werk 12.000 unverkaufte Autos auf 
Lager und zur Zeit gäbe es keine Aussichten, wann sich die Lage bessern 
würde. Insgeheim glaubte allerdings Layton, daß mit dem neuen Modell 
„P-7“ im Herbst ein neuer Aufschwung beginne. 


Ueber-Gang 


Robert Stevenson war Beauftragter von Henry Ford Il. und am 14. Juni 
1967 aus Detroit nach Köln geeilt. Hier bat er alle Mitglieder des Vor- 
stands diskret ins Konferenz-Zimmer des 13. Stocks im neuen Ford-Verwal- 
tungsgebäude gegenüber dem Deutzer Bahnhof. 

Dort verkündete er der kleinen Runde die in Detroit beschlossenen Verän- 
derungen im Konzern: Robert G. Layton werde schon im nächsten Monat 
zum Vize-Präsidenten der neu-gegründeten Ford of Europe aufsteigen 
und dann nach London übersiedeln, wo die neue Organisation ihren Sitz 
hätte. Sein Nachfolger in Köln werde Verkaufsvorstand Max Ueber. 
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Eine kleine Stabsabteilung innerhalb des Ford-Konzerns, die „European 
Automotive Groupe“ unter Leitung von John S. Andrews hatte bisher von 
New York aus die Interessen der europäischen Ford-Gesellschaften unter 
einen Hut gebracht. Andrews mußte allerdings bald erkennen, daß er sol- 
che Arbeit von der anderen Seite des Atlantik nur schwerlich leisten 
könne. Deshalb schlug er Henry Ford Il. vor, die europäische Ford-Zentrale 
auch auf den alten Kontinent zu legen. 

Während General Motors seine beiden europäischen Töchter Opel und 

Vauxhall nebeneinander auf den Märkten konkurrieren ließ, versuchte 

Henry Ford Il. auf Drängen von Andrews, seine europäischen Pferde vor 

eine gemeinsame Kutsche zu spannen. 

„Denn,“ so ließ er den Konzernhern wissen, „es wird immer deutlicher, 

daß bei einem Trend zu einer beschleunigten Integration die Belange des 

europäischen Automobilmarktes am besten von Europa aus beurteilt wer- 
den können.“ 

Andrews hatte zwar kurz überlegt, die neue Europa-Zentrale nach Brüssel 

zu legen, wo das Parlament der Europäischen Wirtschaftsgemeinschaft 

tagte — und wo Ford schon ein Europa-Büro unterhielt. Doch Andrews 
glaubte, daß dort zu wenig effizient gearbeitet werden könnte, weil der 

Anschluß an eines der beiden großen Zweigwerke fehlte, In guter Erinne- 

rung an den Rhein überlegte Andrews natürlich auch, die Europa-Zentrale 

nach Köln zu verlegen. 

Schließlich einigte sich das Direktorium in Detroit auf den Standplatz Lon- 

don. Denn Ford-England war mit 60.000 Beschäftigten und einer Jahres- 

produktion von 600.000 Autos, sowie einem Marktanteil von 25 Prozent 
mit Abstand die größte Auslandsfiliale des Konzerns. Außerdem gab es 
von London nach Detroit die geringsten Sprach-Barrieren. 

Für England sprachen schließlich auch steuerliche Gründe. Eine Holding- 

Gesellschaft — wie Ford of Europe — wurde dort nur gering versteuert, 

und Ausländer, die in England wohnten, zahlten von nur 70 Prozent ihres 

Einkommens den Staats-Obulus. 

Im Juli 1967 ließ Andrews in London die „Ford of Europe“ gründen, deren 

oberstes Gremium vorerst aus vier Köpfen bestand: 

— John S. Andrews als Präsident der neuen Holding 

— Robert G. Layton sollte als Vizepräsident die Verkaufsorganisationen 
der europäischen Ford-Gesellschaften koordinieren. 

— John Lesley Hooven, gerade erst vor einem Jahr nach Köln gekommen, 
wurde nun von Andrews zum Vizpräsidenten berufen. Er sollte sich 
künftig um eine einheitliche Auto-Entwicklung in allen europäischen 
Ford-Werken kümmern. 

— Stanley J. Gillen, bisher Chef der britischen Ford-Gesellschaft, erhielt 
den Vize-Präsidenten-Posten für den Bereich Produktion. 
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Endgültig vom Vorstand genehmigte Form zum P-7, der ab 1967 in Serie ging. 


Neben Layton und Hooven versuchte Andrews auch weitere Kölner Mana- 
ger in die Europa-Zentrale zu ziehen. Hans Grandi, bisher als Produktions- 
chef im Vorstand, lockte das Angebot. Waldemar Ebers wurde Chefinge- 
nieur in der Europa-Zentrale und Uwe Bahnsen, Chef des Designs für 
Innenausstattungen. Alle anderen wollten in Deutschland bleiben. Barthelmeh 
inzwischen Vorstand — wolltezwarnicht umziehen, motivierte aber einige sei- 
ner besten Finanzleute, in die Zentrale zu gehen. Insgesamt überwogen aber 
die Engländer indem 280-Mann-StellenplanvonFordofEurope. 

In Köln rückte erstmals nach 23 Jahren wieder ein Deutscher auf den Chef- 
sessel der Ford-Werke in Köln; Max Ueber. Seit 1957 gehörte er dem Vor- 
stand an, und daß der Chefverkäufer mit 63 Jahren noch zum Vorstands- 
vorsitzenden aufstieg, daran hatte er selbst nicht geglaubt. Nachdem der 
neue Herr im Haus in die Chef-Suite gezogen war, fragte er als erstes seine 
Sekretärin, was man denn nach ihrer Ansicht an der bisherigen Arbeits- 
weise ändern solle. „Nehmen Sie von jetzt an einen Fahrer,“ antwortete 
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sie schlagfertig, „alles andere kann bleiben, wie es ist.“ Als Nachfolger auf 
dem Sessel des Chefverkäufers rückte Toni Schmücker nach, bisher lang- 
jähriger Einkaufschef. 


Ist die Vernunft Ford? 


Nach dem bisher genau eingehaltenen Vier-Jahres-Turnus wäre ein neuer 
17 M/20 M erst im Herbst 1968 fällig gewesen, doch die Entwicklungsab- 
teilung hielt schon im Juli 1967 eine neue Linie, den „P-7“, parat. Mit 
einem vorgezogenen Modellwechsel glaubten Weber und Schmücker 
schnell wieder aus der Konjunktur-Talsohle herausklettern zu können. 
Vier Wochen vor Eröffnung der Frankfurter Automobil-Ausstellung, am 
14. August 1967, feierten die Rheinländer wieder einmal in der Bonner 
Beethovenhalle zu Hazy Osterwalds flotter Musik Premiere eines neuen 
Autos. 

Der neue 17 M war deutlich amerikanischer ausgefallen als das Vormodell 
— schließlich trug er die Handschrift von Lesley Hooven und indirekt auch 
des Company- Präsidenten Arjay Miller. Nach dem 12 M/15 M und dem 
neuen Opel-Rekord trug nun auch das Kölner Mittelklasseauto einen 
Blechbuckel — intern „hop bop“ genannt — dort, wo der hintere Kotflü- 
gel begann. Denn Marktstudien hätten ergeben, daß der Hop Bop indirekt 
an die Formen einer Frau erinnere und das Auto dadurch sexy mache. Der 
frühere Ford-Chef Layton — unter dessen Regie das Auto entstand — hielt 
zwar nicht viel von solchen Blechauswüchsen, konnte sich aber gegen sei- 
nen energischen Entwicklungschef Hooven und dessen US-Designer nicht 
durchsetzen. 

Die gegenüber dem Vormodell acht Zentimeter längere und vier Zentime- 
ter breitere Blechhaut brachte kaum größeren Innen- und Kofferraum ünd 
durch die weniger windschnittige Form schafften die neuen Wagen trotz 
höherer PS-Leistungen nicht einmal die Fahrleistungen des Vormodells 
P-5. Dafür erhielt der P-7 eine sorgfältige Geräusch- und Schwingungs- 
dämpfung, die dem Wagen den Makel nahm, wegen des V-4 Motors ein 
unkultiviertes Auto zu sein. Verbesserte Sitze, sowie eine sauberere Detail- 
verarbeitung sollten deutschen Käuferwünschen nach mehr Gediegenheit 
entgegenkommen. Wirklich neu war allerdings die Einführung des Kunst- 
leder-Daches (Venyldach). Schwarzes, braunes oder gar rotes Kunstleder 
wurde auf das Stahldach geklebt; dadurch entstand der optische Eindruck 
eines Cabriolet-Daches. In Amerika war das Venyldach schon weit verbrei- 
tet, und so hofften die Kölner, dieses Aufpreis-Detail würde auch den 
neuen Wagen attraktiv machen. 

Unterm Blech hatte sich dagegen wenig geändert. Dadurch geriet Ford 
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Den Beinamen „Taunus“ abgelegt; der neue um acht Zentimeter gestreckte 
Mittelklassewagen, oben als 20 M-XL, unten in der 17 M-RS-Version. 


gegenüber der Konkurrenz bald ins Hintertreffen. Während Konkurrent 
Opel schon seit 1966 den Rekord eine aufwendig geführte hintere Starr- 
achse gegeben hatte, blieben die Ford-Leute auch beim neuen Modell den 
bewährten Halbellitikfedern treu. Als Beitrag zum allgemeinen Sicherheits- 
denken im Autobau erhielt der P-7 zwar eine Zweikreis-Bremsanlage, doch 
eine Sicherheits-Lenksäule — die bei einem Unfall in sich zusammen- 
knickte — konnte der neue 17 M/20 M nicht vorweisen. Opel und Volks- 
wagen dagegen boten sie schon serienmäßig in ihren Modellen an. Hoo- 
ven glaubte, daß derselbe Sicherheitseffekt billiger mit einem korbförmi- 
gen Dreispeichen-Lenkrad zu erreichen sei, dessen Nabe und Speichen 
eine Schaumgummi-Wulst überdeckten. 

Die Sechszylinder-Modelle „20 M“ und „20 M-TS“ unterschieden sich nun 
deutlicher von den Vierzylinder-Modellen „17 M“; durch ein üppig ver- 
chromtes Kühlergrill und eine verchromte Heckwand. Eine funktionslose 
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Lufthutze auf der Motorhaube sollte bei den teuren Modellen zusätzlich 
für Klassenbewußtsein sorgen. Die TS-Version, früher sportlichstes Modell, 
wurde nun zur Luxusvariante degradiert. Gegen Aufpreis lieferte Ford näm- 
lich den neuen 2,3 Liter-180 PS-Motor sowohl im 20 M wie im 20 MTS. 
Noch etwas hatte sich geändert: der Name. Der Neuling hieß nicht mehr 
„Taunus 17 M/20 M“, sondern nur noch „17/20 M“. Durch Marktbefragun- 
gen hatte Ueber nämlich herausgefunden, daß sich im deutschen Sprach- 
bereich für ein Auto niemals drei Markenbezeichnungen durchsetzen, son- 
dern immer nur zwei. 


Baukasten-System des Ford 17/20 M (P-7) 
Baujahr 1967/68 


1498 1699 1699 1998 1998 2293 
ccm, ccm*, ccm, ccm, ccm, | ccm, 


| 60PS 65PSs 7OPS 85PS 90PS  108PS 
| 17M: | | | 
| Limousine (2) 

| Limousine (4) | 
\ Kombiwagen (3) 
Kombiwagen (5) | 
Hardtop-Coup& 


| 17 M-RS: 
Limousine (2) 
Limousine (4) 
Hardtop-Coup& 


20M: | a | 
| Limousine (2) \ | 
| Limousine (4) | i 
|  Hardtop-Coup& | | | 

|  Kombiwagen (3) ! \ 
| Kombiwagen (5) | 


| 20 M-TS: | ; 
Limousine (2) | . | 
Limousine (4) ı | 
Hardtop-Coup& | i 

20 M-RS: 

| Limousine (2) 

| Limousine (4) \ 

Hardtop-Coupe& | | 


* ab Januar 1968 


; 
{ 
} 
! 
j 
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Niemand sprach mehr vom „ Ford Taunus 17 M“, sondern nur noch vom 
„Ford 17.M“. 

Die Premierengäste in der Bonner Beethovenhalle zollten am 14. August 
1967 wenig Beifall für das neue Programm. Denn mit den größeren Karos- 
serien, den kräftigeren Motoren und 340 bis 560 Mark höheren Preisen 
setzten die Kölner ganz eindeutig auf steigenden Wohlstand. Den Deut- 
schen lag allerdings noch der Appell des Ex-Bundeskanzlers Ludwig 
Erhardt im Ohr, der das „Maßhalten“ predigte. Und durch die erste wirk- 
lich schwere Wirtschaftskrise in der Bundesrepublik dachten die Bürger 
eher ans sparen. 

„Die Badewanne ist tot,“ trauerte die Berliner Zeitung und spottete über 
die neuen Ford-Autos: „Der beste Opel, den Ford je baute.“ Auch die Bild- 
Zeitung zog arg über die Neulinge her: „Mit Westentaschen-Straßenkreut- 
zern tritt Ford jetzt in der Mittelklasse an.“ Noch spitzzüngiger drückte es 
ein Journalist am Premierenort aus: „Es ist nicht daran zu zweifeln, daß die 
Vernunft Fordft) ist.“ 

Als „unerfreulich“ stufte das Fachblatt „Auto, Motor, Sport“ den neuen 
17M ein: „Wir haben uns lange nicht mehr in einem Auto so unsicher 
gefühlt wie in diesem, denn man mußte schon auf leichten Unebenheiten 
ständig mit der Lenkung korrigieren, um das Fahrzeug in der Richtung zu 
halten.“ Immerhin bescheinigten die Tester dem Kölner Auto, ein „Kom- 
modes und unproblematisches Auto“ zu sein. 

Trotz des unfreundlichen Presse-Echos schien Ford seine Absatzkrise über- 
wunden zu haben. Die Aufträge rollten im August und September wieder 
etwas reichlicher und Vorstandsvorsitzender Max Ueber frohlockte noch 
am Abend vor Eröffnung der Frankfurter Automobil-Ausstellung im Sep- 
tember: „Wir haben die Talsohle durchschritten.“ 

Während er Optimismus verbreitete, werkelten seine Techniker noch über 
Nacht an zwei Sport-Modellen. Die Rheinländer hatten erfahren, daß Opel 
zur Frankfurter Ausstellung als Alternative zu den kommoden Ford-Model- 
len ganz auf Sportlichkeit setzen wolle. Wenige Stunden vor der Eröff- 
nung modelte man in Köln deshalb zwei Ford-Modelle zu sportlichen Ver- 
sionen um. Technisch blieb alles beim bewährten, doch erhielten die „RS“ 
(Rallye-Sport)-Modelle 15 M und 20 M die Aggregate des nächstgrößeren 
Wagens. Der 15 M-RS bezog seine Kraft aus dem stärkeren 1,7 Liter- 
Aggregat, während den 20 M-RS die neue 2,3 Liter-108 PS-Maschine trieb. 
Äußerlich unterschieden sich die beiden Modelle von ihren zivileren Brü- 
dern durch Zusatzscheinwerfer, schwarz lackierte Kühlergrills und Zier- 
streifen. Im Innern sorgten in der Hauptsache zusätzliche Kontroll-Instru- 
mente für Sport-Look. 
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„Moral untergegangen“ 


Entgegen den Prognosen des Chefs stellte sich in den letzten Wochen des 
Jahres 1967 heraus, daß weitere Durststrecken bevorstanden. Aufträge 
gingen nur schleppend ein und man produzierte fleißig auf Halde. Nach 
wie vor trugen die Bürger angesichts der schlechten Wirtschaftslage ihr 
Geld lieber aufs Sparkonto, als es zur Anschaffung von Autos zu verwen- 
den. 

Wenn überhaupt Wagen gekauft wurden, dann solche in kleinen Hub- 
raum- und Preisklassen. Um wenigstens auf diesem Markt mitzumischen, 
führte Verkaufsvorstand Toni Schmücker im November 1967 den — erst 
mit dem Serienanlauf des P-6 ausrangierten — 1,2 Liter Motor im 12 M 
wieder ein. Die eingehenden Bestellungen auf den 15 M-RS ermunterten 
Schmücker aber auch dazu, den einfachen 12/15 M gegen entsprechen- 
den Mehrpreis ab Januar 1968 mit der 1,7 Liter-Maschine auszustatten. Im 
März stellte Toni Schmücker dann noch den 17 M-RS vor; ein Modellpro- 
gramm entstand, wie es für Kunden verwirrender nicht sein konnte. 


Die Lagerbestände häuften sich; denn noch immer produzierten die Bän- 
der mehr als verkauft wurde. Toni Schmücker mietete in der Umgebung 
von Köln alle nur möglichen freien Plätze an, um die laufend vom Fließ- 
band herunterrollenden Wagen irgendwo abzustellen. Schließlich verstau- 
ten die Ford-Leute ihre Neuwagen sogar auf Fußball-Plätzen und auf dem 
Flughafen Köln-Wahn. 


Unbehagen spürten die Manager, doch abstellen durften sie die Fließbän- 
der nur auf höheres Geheiß. Schließlich funkte Ueber einen Hilferuf nach 
London und Detroit: „Wenn erst einmal der Lagerbestand auf fünfstellige 
Zahlen angewachsen ist, kann man nicht weiterproduzieren.“ In regiona- 
len Zeitungen geisterten Gerüchte, Ford werde bald 500 Angestellten kün- 
digen. Die Geschäftsleitung überlegte, ob man den Jahresurlaub der 
33.000 Mann auf die Monate Januar-Februar vorverlegen könne, um Kurz- 
arbeit zu vermeiden. 

Die Auftragsbücher in Rüsselsheim und Wolfsburg hatten sich schon in 
den ersten Januartagen 1968 wieder gefüllt — nur in Köln blieben sie leer. 
Allein die 12/15 M-Serie erfreute sich konstanter Nachfrage und wurde 
plötzlich zum Hauptgeschäft. Die Mittelklassewagen dagegen verschmä- 
ten die Käufer. Ueber kreidete dies der Fachpresse an, die mit ihrem nega- 
tiven Urteil den Wagen — nach seiner Ansicht völlig zu Unrecht — verteu- 
felte; die Kritik an der eckigen Karosserieform in Cola-Flaschen-Stil, an der 
an Blattfedern aufgehangenen hinteren Starrachse und an der fehlenden 
Sicherheits-Lenksäule. Die Kunden störten sich aber wohl eher an den Ver- 
bräuchen, die höher als die der Konkurrenz lagen und Fahrleistungen, die 
geringer als beim Vormodell waren. 
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Im Februar 1968 war Kurzarbeit nicht mehr aufzuhalten. Standen die Bän- 
der schon Mitte des Monats still, schickte Ueber seine Arbeiter vom 22. 
Februar bis 8. März zusätzlich nach Hause. Spottete die Ostberliner Zei- 
tung „Neues Deutschland“: „Erst Arbeitshetze, dann Kurzarbeit.“ Bisher, 
so wollte die Zeitung von Arbeitern erfahren haben, müßten die Leute bis 
zu 860 Autos am Tag montieren („Das Band läuft so schnell, daß wir nicht 
einmal zur Toilette kamen“). Jetzt spare der Konzern Millionen Mark, weil 
er seine Arbeiter nach Hause schicke und keinen Lohn mehr zahle. 

„Die Ford-Werke fuhren im Rückwärtsgang“, schrieb die Aachener Volks- 
zeitung, und auch der italienische Coupe-Lieferant OSI bekam das 
schlechte Geschäft in Köln zu spüren. Es gab keine Chance auf einen 
Anschlußvertrag; deswegen entließ OS! kurzerhand 230 Arbeiter — was 
wiederum zu Proteststreiks der übrigen Belegschaft führte. OSI hatte zum 
Turiner Autosalon im November 1967 sogar eine Cabrio-Version vorge- 
stellt, doch die Kölner interessierten sich nicht mehr daführ. Nach 3500 
Exemplaren lief die Geschäftsverbindung mit Mailand aus. 
Unzufriedenheit gärte auch unter der Belegschaft in Köln. Seit Gründung 
der „Ford of Europe“ und dem Abwandern einiger Führungskräfte nach Lon- 
don glaubte die deutsche Presse, das Kölner Autowerk sei zu einem Mario- 
netten-Theater geworden, in dem die verbleibenden Männer nur nach den 
Anweisungen der Londoner Europa-Crew zu tanzen hätten. Die im D-Zug- 
Tempo angestrebte einheitliche Europa-Linie vergrämte tatsächlich man- 
chen Mitarbeiter, dem man oft rigoros das Arbeitsgebiet kürzte. Immer 
wieder wurde in der Presse der — unbekannt gebliebene hohe Ford-Mana- 
ger zitiert, der einem Außenstehenden gesagt haben soll: „Ich kann Ihrer 
Frau einen Blumenstrauß schicken, aber mehr Befugnisse habe ich nicht.“ 
Nur weil das Werk in Köln in seinen Entscheidungsmöglichkeiten so einge- 
schränkt worden sei, sei auch wieder ein Deutscher auf den Chefsessel 
gekommen. Ueber widersprach solchen Thesen heftig und betonte immer 
wieder, daß Köln „nach wie vor selbstständig arbeitet und von London 
lediglich eine gewisse Koordination erfolgt.“ 


Verkaufschef Toni Schmücker — langjähriger Mitarbeiter und schon als 
Thronfolger für Ueber vorgesehen — war dagegen von der Europa-Idee 
überhaupt nicht angetan. Im Frankfurter Internconti-Hotel wollte Finanz- 
vorstand Barthelmeh den neuen Verkaufschef Toni Schmücker überzeu- 
gen — doch die Mühe blieb vergebens. 

Als die beiden wenige Tage später in Köln mit Layton zusammensaßen 
und über eine Studie sprachen, mit der beide nicht einverstanden waren, 
platzte Schmücker der Kragen. „Bevor Du weiterredest,“ sagte er in ruhi- 
gem Ton zu Layton, „ich kündige.“ Er ging wenige Wochen später als Vor- 
standsvorsitzender zum Rheinstahl-Konzern. Otto Hermann Hadtstein, 
Exportchef und stellvertretendes Vorstandsmitglied, ließ sich mit 58 Jah- 
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„Darf ich Sie Dolf nennen?“ — Henry Ford Il. in Gespräch mit Verkaufsvorstand 
Hans Adolf Barthelmeh. 


ren vorzeitig pensionieren. Verkaufsleiter Werner P. Schmidt heuerte 
beim Volkswagenwerk an, ebenso wie drei Abteilungsleiter. „Wenn die 
Führungsschicht weggeht,“ klagte daraufhin ein Mitarbeiter gegenüber 
dem Wirtschaftblatt „Capital“, „wird die ganze Moral im Hause unter- 
gehen.“ 

An einem Samstag im Mai 1968 klingelte bei Finanzvorstand Hans Adolf 
Barthelmeh zu Hause das Telefon; am anderen Ende war Henry Ford Il., 
der mit freundlicher Stimme einlud: „Kommen Sie doch mal rüber.“ Schon 
am Montag saß Barthelmeh dem Konzernherrn gegenüber. Man disku- 
tierte über dies und jenes, bis Henry Ford ihm den Chefsessel in Köln ver- 
sprach. Zuvor aber sollte sich der Finanzmann auf anderen Gebieten versu- 
chen: „Sie müssen erst beweisen, daß Sie auch verkaufen können.“ Dann 
hatte Henry Ford noch einen Wunsch. Da sich im Konzern alle mit Vorna- 
men anredeten, mochte Henry nicht „Adolf“ sagen. So fragte er den Auf- 
steiger: „Darf ich Sie Dolf nennen?“ Danach verabschiedete Henry Ford 
den Rheinländer: „Machen Sie Ihre Sache weiter so gut wie bisher.“ 


294 


Der halbierte Vierzylinder 


Die dürren Zeiten im Verkauf beeinflußten natürlich auch die Entwick- 
lungsarbeit. Das Projekt zu einem viersitzigen 15 M-Sportcoupe blies man 
erst einmal ab, da etwas ähnliches als Europa-Auto kommen sollte. 
Dagegen überlegten die deutschen Techniker wieder einmal, angesichts 
der kargen Zeiten einen Kleinstwagen zu bauen. Schon unter Robert G. 
Layton waren dazu 1965 erste Studien entstanden, die aber Henry Ford Il. 
bei einem seiner Besuche vom Tisch wischte. Es handelte sich um das 
„B-Car“-Projekt; ein kleiner Viersitzer mit Heckklappe — ausgerüstet mit 
dem 1,2 Liter-Motor. Ein ähnliches Auto, wie es die Firma Glas in Dingol- 
fing mit ihrem „1304 CL“ auf den Markt brachte. Doch bei Ford war man 
der Meinung, daß sich ein solches Projekt nicht rentiert hätte; es hätte zu 
einem zu hohen Preis verkauft werden müssen. 

Im Herbst 1967 begannen die deutschen Motoren-Konstrukteure — ohne 
Europa-Koordination — mit einem interessanten Projekt: Von einer 1,7 
Liter-V4-Maschine legten sie die beiden hinteren Zylinderpaare still, so 
daß ein 850 ccm-Zweizylinder-Motor entstand, der etwa 30 PS leistete. 
Dieser Mini-Motor quälte sich fortan unter der Haube eines normalen 
17M ab und sollte dabei seine Bewährungsprobe bestehen. 

Da jedoch jegliche Eigenentwicklung viel zuviel Zeit in Anspruch genom- 
men hätte, beugte sich Ueber gerne der Entscheidung der Europa-Zen- 
trale, die Köln die Übernahme eines in England entwickelten Kleinwagens 
verordnete. In Dagenham bastelte man schon seit 1964 an einem Nachfol- 
ger des Einliter-Kleinwagens „Anglia“, der im Frühjahr 1968 unter dem 
Namen „Escort“ serienreif würde. 


Die Renovierung 


Die Krise im Kölner Haus veranlaßte Henry Ford Il., zum üblichen Früh- 
jahrs-Routine-Besuch nicht allein zu kommen; er brachte seinen neuen 
Konzern-Präsidenten, Semon E. Knudsen, mit. Ihn hatte Henry Ford erst 
wenigen Wochen zuvor von General Motors abgeworben und zum ober- 
sten Chef der Company befördert. 

Zusammen mit Max Ueber berieten die Konzernlenker aus Detroit, wie 
köln wieder besser ins Geschäft kommen könne. Ueber argumentierte, 
daß dies allein mit einem veränderten Modell zu schaffen sei. Doch dazu 
hätte er grünes Licht von der Europa-Zentrale bekommen müssen; die 
wiederum kein Interesse daran hatte, weil ohnehin eine komplett neue 
Modell-Generation geplant war. So griff Ueber zu einem Trick. Ein nord- 
deutscher Händler hatte sich nämlich aus einem 17 M-Unfallwagen einen 
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Erneuter Versuch, 
einen Kleinwagen in 
der B-Klasse (Einliter) 
zu schaffen; 1966 
stellte die 
Design-Abteilung 
diesen Viersitzer als 
Tonmodell auf die 
Räder. 
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Wagen zurechtgebastelt, wie er ihn sich wünschte; mit glatter Seitenflä- 
che — ohne Blechbuckel und mit einem harmonisch geformten Kühler- 
grill. Beim nächsten Händlertreffen führte er seine Kreation vor und fand 
nicht nur bei seinen Kollegen Gefallen damit, sondern auch im Vorstand. 
Als Henry Ford Il. und Semon E. Knudsen in Köln weilten, sorgte Ueber 
dafür, daß dieser 17 M — Marke Eigenbau — ausgerechnet an jenem Ein- 
gang stand, an dem die Gäste vorbeikamen. Es klappte vorzüglich. „Was 
ist denn das für ein Auto?“ fragte Henry Ford neugierig und sah es sich 
näher an. Eilfertig erläuterte Ueber, daß so etwa der neue Mittelklasse- 
Ford ausschauen könne, mit dem Köln aus der Krise herauszusegeln hoffe. 
Wohlgefällig nickte Henry Ford. 

Stilistische Einflüsse hinterließ Präsident Knudsen nach der Besichtigung 
des Kölner Design-Studios. Er ordnete nämlich an, daß bei der Gestaltung 
neuer Modelle künftig die Front nicht mehr glatt, sondern durch einen 
leichten Vorbau unterbrochen würde — so, wie es US-Ford-Wagen in weit 
ausgeprägterem Maße schon trugen. Damit solle den Ford-Autos weltweit 
ein eigenwilliger Gesichtsausdruck gegeben werden. Schon das Einzel- 
stück vor der Türe — so bestimmte Knudsen — solle, wenn es in Serie 
ginge, den Vorbau tragen. Und erleichtert, überhaupt den 17 M/20 M 
renovieren zu dürfen, stimmten die Kölner Manager zu. 

Da diese Stilistik jenseits des Teiches ebenfalls auf Knudsens Einfluß 
zurückzuführen war, hießen solche Vorbauten in Fachkreisen respektlos 
„Knudsen-Nasen“. Aufmerksam beobachtete die Presse den Routinebe- 
such der Konzernspitze in Köln, denn immerhin erhofften sich die Journali- 
sten nähere Details von Präsident Knudsens Plänen. Er hatte erst vor weni- 
gen Wochen in einem Interview mit der französischen Zeitung „L’Equipe“ 
geäußert, Europa sei „jetzt reif für einen schnelleren Modellwechsel“. Der 
Satz wurde bald dahin gedeutet, daß auch in europäischen Ford-Werken 
das jährliche Abändern von Autos anstehe. „Solche Nachrichten klingen 
für europäische Ohren nicht gut,“ schrieb die Süddeutsche Zeitung. Ueber 
dementierte vergeblich solche Spekulationen immer wieder mit dem 
Argument, dazu sei man personell gar nicht in der Lage. Dem widerspra- 
chen allerdings Gerüchte, wonach Ford-Köln nach nur einjähriger Bauzeit 
des erfolglosen P-7 im Herbst 1968 schon wieder mit einem geänderten 
17/20 M herauskommen werde. 


Meilenstein: Der Berliner 
Ein stilles Fest feierten die rheinischen Autobauer am 3. April 1968, als der 


viermillionste deutsche Ford-Wagen vom Band lief und dem Roten Kreuz 
gestiftet wurde. Die Absatzsorgen lasteten weiterhin auf Kölns größtem 
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Der Unfallwagen eines norddeutschen Händlers mußte der Design-Abteilung 
als Vorbild für eine Renovierung des P-7 dienen. 


Rückfahrscheinwerfer in der breit verchromten Heckblende: Formstudie zum 
facegelifteten 17/20 M aus dem Jahre 1967. 
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Industriebetrieb. Rund 40.000 unverkaufte Autos lagerten inzwischen auf 
angemieteten Park-, Fußball- und Spielplätzen. Obwohl die Ford-Vertre- 
tungen den Interessenten 24 Stunden lang einen Ford kostenlos zur Pro- 
befahrten zur Verfügung stellen wollten, blieb der 17/20 M unbeliebt. 
Dem Minus in den Einnahmen folgten drastische Sparmaßnahmen im 
eigenen Haus. Das Zweigwerk Saarlouis blieb vorläufig eine Bauruine. Ford 
kündigte die Mitgliedschaft in Fördergesellschaften an der Universität 
Köln, und altgedienten Autobauern flatterten Rundschreiben auf den 
Tisch, nach denen sie sich schon mit 60 Jahren pensionieren lassen konn- 
ten. Ein zusätzlicher Einstellungsstop bewirkte, daß die Belegschaftsgröße 
auf dem Stand von 1964 blieb. 

Als im Mai Finanzvorstand Hans Adolf Barthelmeh seine Berufung zum 
Verkaufsvorstand und Schmücker-Nachfolger erhielt, besserte sich gerade 
die Lage etwas; dank hoher Rabatte des Werks, welche die Händler 
an die Kundschaft weitergaben, fanden der Mittelklassewagen mehr Käu- 
fer, so daß man wenigstens einen Teil der Halden abbauen konnte. 

Die letzten dürren Monate spiegelten sich zur Hauptversammlung im Juni 
1968 noch einmal in der Bilanz wieder und veranlaßten den seit Februar 
residierenden neuen Finanzchef Dr. Klaus Amedick zu dem Stoßseufzer: 
„Ich wünschte, wir wären ein Jahr weiter.“ Tiefer noch als die Produktions- 
zahl war der Gewinn gerutscht; verdiente Ford noch 1966 stolze 181 Mil- 
lionen, waren es 1967 nur noch karge 33 Millionen Mark. 

„Wir sind in einer schwierigen Lage,“ bekannte Ueber, „die uns seit Ende 
1966 erhebliche Schwierigkeiten bereitet hat.“ Zum Schluß tröstete er die 
Aktionäre, in dem er die Anteilscheine mit einem Baum verglich: „Der 
Baum der Ford-Aktie, der im Garten des Anlegers steht und in den vergan- 
genen Jahren reiche, goldgelbe Früchte trug, mag in diesem Jahr (1968) 
noch nicht wieder diese Last an guter Frucht bringen.“ Reiche Ernte sollte 
erst das Jahr 1969 bringen, prophezeite der Vorstandsvorsitzende. 

Am 20. Juni erwartete Ueber hohen Besuch: Wirtschaftsminister Karl Schil- 
ler sagte sich mit seinem Staatssekretär Klaus von Dohnanyi an, und es 
kam des US-Botschafter Cabod Lodge, sowie Henry Ford Il., mit dem Präsi- 
denten der Corporation, Semon Emil Knudsen. 

Sie trafen sich im Kölner Vorort Merkenich, wo nach zweijähriger Bauzeit 
ein gewaltiges Entwicklungszentrum eröffnet wurde. Dort war nicht nur 
eine Super-Styling-Abteilung entstanden, sondern auch raffinierte elektro- 
nische Anlagen, die künftig Modelle ohne Kinderkrankheiten entwickeln 
sollten. „Ford und Fortschritt sind ein Begriff,“ hatte Minister Schiller in 
seiner Festrede gesagt. Er begrüßte es, daß Ford seine europäischen 
Betriebe nicht als reine Montagewerke ansähen, sondern daß auch hier 
Forschungs- und Entwicklungsarbeit geleistet werde. Henry Ford antwor- 
tete in seiner Festansprache, daß dieses neue Zentrum den Ford-Werken 
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dazu verhelfen werde, stets einen technischen Vorsprung zu halten. 
Tatsächlich gab es um das Entwicklungszentrum heftiges Gerangel; schon 
lange bevor die Europa-Organisation entstanden war, — 1965 — hatten 
sowohl Köln wie auch Dagenham unabhängig voneinander den Bau neuer 
— riesiger — Entwicklunsgzentren geplant und begonnen. Nun war 
sowohl in England als auch in der Bundesrepublik Einweihung — und 
eigentlich besaß die Europa-Organisation Überkapazitäten in Sachen Ent- 
wicklung. Erst das diplomatische Eingreifen des Europa-Präsidenten 
Andrews und eine geschickte Aufgabenverteilung verhinderten den gro- 
ßen Krach und das Leerstehen von Teilen der neuen Gebäude. 

Die Gäste der Feier durften anschließend in der Styling-Halle das Versuchs- 
modell eines kleinen Elektro-Wagens mit dem Namen „Berliner“ bewun- 
dern. Das kleinste Autos, das jemals bei Ford entstanden war, maß mit 
2,13 Meter Länge nur halb soviel wie ein 12 M. Elektromotoren und Batte- 
rien lagen unter den Sitzen, Vorbauten für Motor und Kofferraum fielen 
weg. So blieb im Innenraum Platz für vier Personen. Die Rücksitze befan- 
den sich Lehne an Lehne mit den Vordersitzen, und die hinteren Passa- 
giere blickten — wie beim früheren Kleinwagen Zündapp Janus — entge- 
gen der Fahrtrichtung. 

Den Elektromotor des Mini-Mobils speisten herkömmliche Batterien, die 
jedoch nur eine geringe Reichweite bis zur nächsten Aufladestation 
erlaubten. Allein deshalb baute Ford das kleine Ei auf Rädern auch so, daß 
vielleicht einmal der halbierte V4-Motor hineingepaßt hätte. „Jeder Fahr- 
zeughersteller wird sich mit dem Problem des wirklich kleinen Wagens 
befassen müssen,“ erläuterte Designer Hans A. Muth. Doch so, wie das 
Gefährt jetzt aussehe, komme es bestimmt nicht auf den Markt. Muth: „Es 
ist aber sicherlich ein Meilenstein auf dem Weg in die Zukunft.“ 


Die Passagiere sitzen Rücken an Rücken, zwischen Lehnen der Elektro-Motor 
der „Berliner“ 


Die Journalisten-Lenker 


Das neue Achsenwerk in Düren nahm am 22. Juli 1968 die Arbeit auf, und 
einige Tage später lief auch die Produktion von Rohkarosserieteilen zum 
12/15 M im Werk Saarlouis an. „Allerlei Pläne“ kämen in den nächsten 
Wochen zum Zug, ließ Max Ueber bei der Einweihung der Werke durch- 
blicken, und was er meinte, stand schon in vielen Zeitungen zu lesen. 
Nach dem Ende der Werksferien am 27. August 1968 sollten die erst seit 
einem Jahr gebauten Mittelklassemodelle 17/20 M wiederum in neuen 
Blechkleidern erscheinen. Um den Eindruck eines schnellen Modellwechsel 
zu vermeiden, behielt man ängstlich die Werksbezeichnung „P-7“ bei; 
und die Verkäufer versicherten, man habe lediglich ein gründliches Face- 
lift vorgenommen. 

Die blinde Lufthutze auf der Haube verschwand ebenso wie der Blechbuk- 
kel über den Hinterrädern. Dafür trug der neue 17 M/20 M ein neues, 
modisches Detail in gemaßigter Form nach Deutschland: die Knudsen- 
Nase. Front und Heck zeigten ein gefälligeres Aussehen als das Vormodell, 
und im Innenraum ging Ford davon ab, Sitzen und Lenkrädern die gleiche 
Farbe zu geben wie der Außenlackierung. Ein Hauch von Gediegenheit 
kam gar auf, weil erstmals die 20 M-Modelle am Armaturenbrett eine 
Holzimitation und wieder runde Instrumente tragen durften. Statt der 
obligatorischen Sitzbank lieferte Ford jetzt nun serienmäßig Einzelsitze — 
was die Konkurrenz längst tat. „An den Armaturenbrettern sind die poly- 
gonalen Formen der Instrumente wieder rein funktionellen, kreisrunden 
Gehäusen gewichen“, stellte die Schweizer „Automobil Revue“ erleichtert 
fest. 

Die Bezeichnung TS verschwand aus den Listen, statt dessen hörte die 
Luxusversion nun auf die — aus Detroit stammende — Bezeichnung XL. 
Auf die Frage, wie sie denn entstanden sei, fand Pressesprecher Heinz Tho- 
mass die humorvolle Antwort: „XL sagt ein Mensch mit Sprachfehler, wenn 
er Luxus spricht.“ Unterm Blech erprobte Ford das totale Baukasten- 
System; der 17 M wurde sowohl mit der 1,5 Liter-60 PS-Maschine als auch 
mit dem 2,3 Liter 108 PS-Motor geliefert. Im 20 M-XL blieb die 1,7 Liter- 
Maschine allerdings den Exportfahrzeugen vorbehalten. Neu zu dem 
ohnehin üppigen Motorenangebot kam nun noch eine 1,8 Liter-Sechszy- 
linder-Maschine, die 82 PS leistete und die Lücke zwischen Vier- und 
Sechszylindern schließen sollte. 

Der neue Wagen erhielt endlich auch, was die Konkurrenz längst besaß; 
die Sicherheitslenksäule. Dabei verwendete Ford nicht — wie Wolfsburg 
oder Rüsselsheim — eine Gitterrohr-Lenksäule, das hätte zu große Ände- 
rungen bedurft. Und das wiederum lohnte nicht, weil der Kölner Mittel- 
klassewagen in den kommenden Jahren ohnehin einem neuen, europa- 
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Modellrenovierung an Front und Heck: der Taunus 20 M (als Kombi) ab Baujahr 
Herbst 1968. 


Prototyp des P-7 mit später in Serie gebauter Front, aber noch mit dem Buckel 
über der Hinterachse. 


1} 
| 


iii 
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weit gebauten Modell weichen mußte. So erhielt der 17/20 M den soge- 
nannten Pralitopf; ein Hülsenstück mit einer Stahlspirale unterhalb des 
Lenkrads verformte sich nach einem Aufprall und nahm die Wucht auf. 
Weil dieser Topf jedoch eine Menge Platz beanspruchte, ging Ford vom 
korbförmigen Lenkrad ab. Stattdessen nahm man ein kleineres Lenkrad 
mit dick aufgepolsterten Speichen. 

Der 17/20 M erhielt zwar nicht — wie die „Kölnische Rundschau“ noch 
kurz vor der Premiere wissen wolte — eine Schräglenker-Hinterachse nach 
BMW-Art, dafür wies die Starrachse Längsstreben auf, die mehr Richtungs- 
stabilität geben sollten. Ueber hatte darauf gepocht, daß solche Lenker an 
die Hinterachse müßten, denn immer wieder wurde in Testberichten die 
primitive Achskonstruktion angeprangert. Zwar war Ford nicht die einzige 
Autofabrik in Deutschland, die Autos mit hinteren Starrachsen baute; sie 
war aber die einzige, die Autos baute, bei denen die hintere Starrachse an 
einfachen Halbelliptikfedern hing. 

Widerwillig und nur auf ausdrücklichen Wunsch von Max Ueber und des 
lautstarken und energischen Chefverkäufers Barthelmeh hängten die 
Techniker deshalb kleine Lenker an die Hinterachse und nannten sie 
schlicht „Journalisten-Lenker“. Denn die winzigen Dinger dienten eher der 
optischen als der technischen Verfeinerung der Hinterachse. 

Zweiter — wenn auch schwerer Schritt — war die Einführung des „Escort“ 
auf dem deutschen Markt; ein in England konstruiertes Auto, das — nach 
dem Transit — nun in beiden Ländern gleichzeitig gebaut und verkauft 
werden sollte. Als am 21. Januar 1969 in der Bonner Beethovenhalle das 
Programm der sportlichen Capri-Coupes ihr Debüt feierte, enthüllte Ford- 
Dagenham zur gleichen Zeit ein äußerlich identisches, ebenso umfangrei- 
ches Capri-Sortiment; im Gegensatz zum kontinentalen Modell jedoch mit 
laufruhigeren Reihenmotoren (über Escort und Capri wird in Band Ill 
berichtet). 

Max Ueber ging am 28. Februar 1969 in Pension und übergab den Chefpo- 
sten dem Amerikaner John A. Banning; Ueber hinterließ eine aufblühende 
Firma. „Ford hat mit dem Capri einen Pfeil im Köcher,“ schrieb das Fach- 
blatt „Auto, Motor, Sport“ zum Chefwechsel, „der die nötige Brisanz hat, 
um Opels sportlichen Kadett-und GT-Typen Paroli zu bieten. Ueber legte 
den Pfeil noch auf die Sehne: An seinem 65. Geburtstag stellte er den 
Capri vor.“ 

Diejenigen, die den Pfeil abschießen sollten, waren John A. Banning und 
sein Verkaufschef — und Thronfolger — Barthelmeh; seit 1949 war Ban- 
ning in Ford-Diensten und zuletzt Direktor der amerikanischen Traktoren- 
Organisation. Banning hatte Finanzwissenschaften und Betriebswirtschaft 
studiert und war schon mit 29 Jahren zum Chef der diplomatischen Abtei- 
lung des US-Schatzamtes aufgestiegen. Der 55jährige neue Chef in Köln 
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hielt sich bescheiden zurück, erweiterte in Absprache mit Barthelmeh 
allerdings bald den Vorstand um zwei Männer: von Uniroyal holte er den 
Public Relations-Manager Klaus Dieter Banzhaf für das neugeschaffene 
Vorstandsressort Öffentlichkeitsarbeit. Außerdem wurde Jurist Guckel nun 
als Syndikus in den Vorstand berufen. 


Mit Luxus nach oben 


Nur wenig änderte sich bei Ford zur Frankfurter Automobil-Ausstellung im 
September 1969. Die wichtigsten Neuheiten auf dem Stand waren schon 
die europäischen Modelle Capri und Escort. 

Die neue Luxus-Variante des Kölner Mittelklassemodells, der Ford 26 M, 
spielte — völlig zu Unrecht — eine Nebenrolle. Wie schon vor fünf Jahren 
bei 20 M, griffen die Rheinländer wiederum ins Regal und kombinierten 
einen neuen, größeren Typ zusammen. Schon seit 1968 war der Trend 
zum größeren Hubraum erkennbar: Opel hatte seinen Commodore mit 
einem 2,8 Liter-Motor ausgestattet, Mercedes lieferte seine Mittelklasse- 
modelle ebenfalls mit einem 2,8 Liter-Triebwerk, BMW hatte gar eine 


Automobilausstellung 1969: (von links nach rechts): Bundespräsident Gustav 
Heinemann, VDA-Präsident Heinrich von Brunn, Ford-Chef John Banning, Ver- 
kaufschef Hans Adolf Barthelmeh. 
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Letzter einer Generation: „26 M” zum Komplettpreis. 


ganz neue Sechszylinder-Baureihe mit Hubräumen zwischen 2,5 und 2,8 
Litern aufgelegt (die übrigens Bernhard Osswald, der frühere Ford-Kon- 
strukteur, in München entwickelte). 

So mußte auch Ueber handeln. Ohne Europa-Koordination hatte der Gene- 
raldirektor seinen Technikern den Auftrag gegeben, etwas Größeres zu 
schaffen. Die nahmen die 2,3 Liter Maschine, vergrößerten den Hubraum 
auf 2,6 Liter und schufen damit auf Anhieb eine Maschine mit außerge- 
wöhnlicher Laufkultur. Und da den Ford-Leuten oft angekreidet wurde, 
daß sie zuviel Teile gegen Aufpreis anboten, probierte Barthelmeh dies- 
mal das umgekehrte Rezept; man nahm ein Auto ins Programm, in dem 
wirklich alles serienmäßig war. Angefangen bei den in Chromleisten einge- 
faßten Radkästen, Stahlkurbeldach, getönten Scheiben, heizbarer Heck- 
scheibe, Getriebe-Automatik, Servolenkung, gehörte sogar das Radio mit 
zwei Lautsprechern zum Serienumfang. Allein den elektrischen Antrieb 
fürs Schiebedach mußte der Kunde extra zahlen. Mit 12 441 Mark wollten 
die Kölner ihr neues Luxusmodell ausgesprochen preiswert unters Volk 
bringen. Der Käufer konnte zwischen einer viertürigen Limousine und 
einem Hardtop-Coupe& wählen. 

Dennoch: der große Erfolg blieb aus. Obwohl von der Presse durchaus als 
braves Auto gelobt, führte es im Programm ein Schattendasein. Das Publi- 
kum übersah den 26 M, weil er sich äußerlich kaum vom 20 M abhob. 
Um so besser lief ein anderes Modell: der europäisch konzipierte Capri. Als 
Henry Ford Il. wieder im Herbst 1969 nach Köln reiste, war er mit einem 
Mann ganz besonders zufrieden: Hans Adolf Barthelmeh. Lächelnd drückte 
ihm der Konzernboß die Hände und meinte begeistert: „Congratulation.“ 
Glückwunsch zu dem großen Verkaufserfolg der letzten Monate. Immer- 
hin hatte Ford 1969 die höchsten Zuwachsraten in der Automobil-Indu- 
strie; mit einem Plus von 61 Prozent. 

Doch dies nicht mehr mit den altbewährten deutschen Modellen, sondern 
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Baukasten-System des Ford 17/20/26 M (P-7) 
Baujahr 1968/69 


| 1498 | 1699 | 1699 1814 | 1998 1998 | 2293 2293 
ccm, | ccm, | ccm, | ccm, | ccm*, = ccm, ccm, \ ccm**, 
ı60PS |65PS | 75PS | 82PS , 85PS 9YOPS 108PS 125 PS 


17M: | | 
Limousine (2) | 
Limousine (4)! ! } 
Kombi (3) | | i 
| i 
' 
l 


Kombi (6) 
Hardtop-C. 


| 17M-RS: 
Limousine (2) 
Limousine (4)| 
Hardtop-C. 


20M: \ 

Limousine (2)) | j 1 | 
Limousine (4)| | | | 
Hardtop-C. ! | i 
Kombi (3) 
Kombi (4) 


| 
| 


ja 


| 

20 M-XL: | 
Limousine (2)| 
Limousine (4)| 
| Hardtop-C. | 


! 1 
| 20 M-RS: | 
Limousine (2)) | \ 
Limousine (4) | | 
Hardtop-C. | | | | 
26 M:*** 

Limousine (4) | 
|  Hardtop-C. | 


* bis Dezember 1970 ** ab Dezember 1969 mit 2550 ccm ** ab Nov. 1969 


mit jenen neuen Wagen, die sowohl in England als auch in Deutschland 
entwickelt worden waren. Es war abzusehen; für den 12/15 M wie auch 
den 17/20/26 M lief die Zeit ab. Bald würden auch auf den Bändern der 
Kölner Werke ganz und gar jene Wagen gebaut, die für Europa konstruiert 
worden waren — eine Epoche neigte sich dem Ende entgegen. Die Kölner 
Fabrik wuchs wiederum in eine neue Dimension hinein. Die Firma und ihre 
leitenden Männer — die in der Gunst des Konzerns so weit oben standen 
— sollten aber bald schweren Zeiten entgegengehen. 


* 


Wie sich die deutschen Ford-Manager im europäischen Verbund behaup- 
ten mußten, schildert Band Ill (in Vorbereitung). 
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Technische Daten 
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Ford Taunus Standard 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze (Karosserie: 
Witty & Brückl) 

Kombiwagen, 3 Türen, 4 Sitze (Karosserie: 
Wilhelm Karmann) 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder 
Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
63,5/92,5 mm, 1172ccm, Verdichtung 
6,6: 1, 34 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 7,25 mkp bei 2300 
U/min, seitlich stehende Ventile, seitliche 
Nockenwelle durch Zahnräder angetrie- 
ben, dreifach gelagerte Kurbelwelle, Was- 
serkühlung durch Thermosyphon, ein So- 
lex-Fallstrom-Vergaser 26 VF IS 

Batterie: 6 Volt/75 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 90 Watt Füllmengen: Tankinhalt 
35 Liter, Motoröl 2,5 Liter, Kühlsystem 7,7 
Liter 
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Kraftübertragung: Dreigang-Getriebe (2. 
und 3. Gang synchronisiert), Einscheiben- 
Trockenkupplung, Mittelschaltung, Front- 
motor, Hinterachsantrieb 


Übersetzungen: 

1. Gang 3,410: 1 
2. Gang 1,765:1 
3. Gang 1,000: 1 
R-Gang 4,140 :1 


Achsübersetzung: 5,5: 1 


Fahrwerk: Stahlblechkarosserie mit Platt- 
formrahmen veschraubt, vorn Starrachse, 
Querblattfeder vor der Vorderachse, hin- 
ten Starrachse, Querblattfeder hinter der 
Hinterachse, vorn und hinten Dreieckstä- 
be und Stabilisatoren, und hydraulische 
Stoßdämpfer 

Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen (Bremsfläche 680 cm?) 

Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 13,6: 1) 

Reifen: 5.00-16 (später: 5.60-15) 


Maße, Gewichte: Länge 4080 (4tür. Lim. 
4520)mm, Breite 1485 mm, Höhe 
1600 mm, Radstand 2387 (4tür.Lim. 
2830) mm, Spurweite vorn 1182 mm, hin- 
ten 1220 mm, Wendekreisdurchmesser 
10,0 m, Leergewicht 850 (4tür.Lim. 
1040) kg, zulässiges Gesamtgewicht 1250 
(4tür. Lim. 1370) kg 


Verbrauch: 8,1 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
105 km/h, Dauergeschwindigkeit 85 km/ 
h, Beschleunigung 0—100 km/h in 50 sek. 


Produktionszahlen: 13.860 Stck (incl. 
Special) 


Baujahr: Limousine, 2 Türen: vom 1. Ok- 
tober 1948 bis 31. Dezember 1951 
Limousine, 4 Türen: von Oktober 1948 bis 
April 1950 

Kombiwagen: von Frühjahr 1949 bis April 
1950 


Bemerkungen: Vorkriegstyp mit überar- 
beiteter Vorderachse, Lenkung, Lenkrad 
Innenausstattung; nach hinten versetztem 
Motor; äußerlich zu erkennen am Schrift- 
zug „Taunus“ an der Motorhaube 


Preis in DM Oktober Januar 
1948 1950 

Limousine 

2 Türen 6.500,— 5.980, — 

Limousine 

4 Türen 10.080,— 10.080,— 


Mai August Februar 
1950 1950 1951 
5.350, — 5.528,— 5.553,— 


Ford Taunus Spezial 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen, 3 Türen, 4 Sitze (Karosserie 
Plasswilm) 

Cabriolet, 2 Türen, 2 Sitze (Karosserie Karl 
Deutsch) 

Cabriolet, 2 Türen, 4 Sitze (Karosserie Karl 
Deutsch) 


Motor: wassergekühlter 
Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
63,5/92,5mm, 1172ccm, Verdichtung 
6,6: 1, 34 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 7,25 mkp bei 2300 
U/min, seitlich stehende Ventile, seitliche 
Kurbelwelle durch Zahnräder angetrieben, 
dreifach gelagerte Kurbelwelle, Wasser- 
kühlung durch Thermosyphon, ein Solex- 
Fallstromvergaser 26 VF IS 

Batterie: 6 Volt/75 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 90 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 35 Liter, Motoröl 
2,5 Liter, Kühlsystem 7,7 Liter 


Vierzylinder- 
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Kraftübertragung: Dreigang-Getriebe (2, 
und 3. Gang synchronisiert), Einscheiben- 
Trockenkupplung, Mittelschaltung, Front- 
motor, Hinterachsantrieb 


Übersetzungen: 

1. Gang 3,410: 1 
2. Gang 1,765 :1 
3. Gang 1,000: 1 
R-Gang 4,140: 1 


Achsübersetzung: 5,5:1 


Fahrwerk: Stahlblechkarosserie mit Platt- 
formrahmen verschraubt, vorn Starrachse, 
Querblattfeder vor der Vorderachse, hin- 
ten Starrachse, Querblattfeder hinter der 
Hinterachse, vorn und hinten Dreieckstä- 
be, Stabilisatoren und hydraulische Stoß- 
dämpfer 

Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen (Bremsfläche 680 cm?) 
Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 13,6: 1) 

Reifen: 5.90-15 


Maße, Gewichte: Länge 4080 mm, Breite 
1485 mm, Höhe 1600 mm, Radstand 
2387 mm, Spurweite vorn 1182 mm, hin- 
ten 1220 mm, Wendekreisdurchmesser 
10,0 m, Leergewicht 930 kg, zulässiges 
Gesamtgewicht 1250 kg 


Verbrauch: 8,1 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
105 km/h, Dauergeschwindigkeit 85 
km/h, Beschleunigung 0—100 km/h in 
48 sek. 


Produktionszahlen: 13.860 Stck. (incl. 
Standard) 


Baujahr: vom 8. Juli 1949 bis 8. Mai 1950 


Bemerkung: Wie Taunus, jedoch mit 
Trittbrettern, geänderten stärkeren Stoß- 
stangen mit Hörnern und neuem Armatu- 
renbrett 


Preis in DM Juli Januar 

1949 1950 
Limousine 6.740,— 6.285,— 
Kombiwagen 7.580,— 7.200,— 


Juli Januar 

1949 1950 
Cabriolet (2 türig) 9.800,— 9.800,— 
Cabriolet (4turing) 9.800,— 9.800,— 
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Ford Taunus Spezial 1950 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze (Karosserie 
Wilhelm) 

Kombiwagen, 3 Türen, 4 Sitze (Karosserie 
Plasswilm) 

Cabriolet, 2 Türen, 2 Sitze (Karosserie 
Deutsch) 

Cabriolet, 2 Türen, 4 Sitze (Karosserie 
Deutsch) 

Cabriolet, 2 Türen, 4 Sitze (Karosserie 
Drews) 


Motor: wassergekühlter 
Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
63,5/92,5 mm, 1172 ccm, Verdichtung 
6,6: 1, 34 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 7,25 mkp bei 2300 
U/min, seitlich stehende Ventile, seitliche 
Nockenwelle durch Zahnräder angetrie- 
ben, dreifach gelagerte Kurbelwelle, Was- 
serkühlung durch Thermosyphon, ein So- 
lex-Fallstromvergaser 26 VFIS 

Batterie: 6 Volt/75 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 130 Watt Füllmengen: Tankin- 
halt 35 Liter, Motoröl 2,5 Liter, Kühlsy- 
stem 7,7 Liter 


Vierzylinder- 
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Kraftübertragung: Dreigang-Getriebe (2. 
und 3. Gang synchronisiert), Einscheiben- 
Trockenkupplung, Mittelschaltung (gegen 
Aufpreis: Lenkradschaltung), Frontmotor, 
Hinterachsantrieb 


Übersetzungen: 

1. Gang 3,410: 1 
2. Gang 1,765 :1 
3. Gang 1,000: 1 
R-Gang 4,140: 1 
Achsübersetzung: 4,857:1 


(wahlweise 5,5: 1) 


Fahrwerk: Stahlblechkarosserie mit Platt- 
formrahmen verschraubt, vorn Starrachse, 
Querblattfeder vor der Vorderachse, hin- 
ten Starrachse, Querblattfeder hinter der 
Hinterachse, vorn und hinten Dreieck- 
stäbe, Stabilisatoren und hydraulische 
Stoßdämpfer 

Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen (Bremsfläche 680 cm?) 
Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 13,6: 1) 

Reifen: 5.60-15 


Maße, Gewichte: Länge 4080 mm, Breite 
1485 mm, Höhe 1600 mm, Radstand 
2387 mm, Spurweite vorn 1182 mm, hin- 
ten 1220 mm, Wendekreisdurchmesser 
10,0 m, Leergewicht 935 kg, zulässiges 
Gesamtgewicht 1250 kq 


Verbrauch: 8,1 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
105 km/h, Dauergeschwindigkeit 85 km/ 
h, Beschleunigung 0O—100 km/h in 48 sek. 


Produktionszahlen: 29.485 Stock. (incl. 
de Luxe) 


Baujahr: vom 9. Mai 1950 bis Frühjahr 
1952 


Bemerkungen: Neue Front, vergrößertes 
Rückfenster, Luxuriösere Innenausstat- 
tung, Luxuriöseres Armaturenbrett, Lenk- 
radschaltung gegen Aufpreis 


Preis in DM Mai August 
1950 1950 

Limousine 

2 Türen 6.283, — 6.463,— 

Limousine 

4 Türen 10.200, — 10.500,— 

Kombiwagen 7.580,— 7.580,— 

Aufpreis: 

Lenkradschaltung 115,— 115,— 


Januar Februar April 
1951 1951 1951 
6.578,— 6.603,— 6.283,— 
10.500,— = _ 
7.580,— 7.690,— 7.300,— 
115,— 115,— 115,— 


Ford Taunus de Luxe 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Cabriolet, 2 Türen, 4 Sitze (Karosserie 
Migö) 

Cabriolet, 2 Türen, 2 Sitze (Karosserie 
Migö) 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder- 
Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
63,5/92,5 mm, 1172ccm, Verdichtung 


6,6: 1, 34 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 7,25 mkp bei 2300 
U/min, seitlich stehende Ventile, seitliche 
Nockenwelle durch Zahnräder angetrie- 
ben dreifach gelagerte Kurbelwelle, Was- 
serkühlung durch Thermosyphon, ein So- 
lex-Fallstromvergaser 26 VFJ 

Batterie: 6 Volt/75 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 130 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 35 Liter, Motoröl 
2,5 Liter, Kühlsystem 7,7 Liter 
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Kraftübertragung: Dreigang-Getriebe (2. 
und 3. Gang synchronisiert), Einscheiben- 


Trockenkupplung, Lenkradschaltung, 
Frontmotor, Hinterachsantrieb 
Übersetzungen: 

1. Gang 3,410: 1 

2. Gang 1,767 :1 

3. Gang 1,000: 1 

R-Gang 4,140: 1 


Achsübersetzung: 4,857 :1 
(wahlweise 5,5: 1) 


Fahrwerk: Stahlblechkarosserie mit Platt- 
formrahmen verschraubt, vorn Starrachse, 
Querblattfeder vor der Vorderachse, hin- 
ten Starrachse, Querblattfeder hinter der 
Hinterachse, vorn und hinten Dreieckstä- 
be, Stabilisatoren und hydraulische Stoß- 
dämpfer 

Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen (Bremsfläche 680 cm?) 
Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 13,6 : 1) 

Reifen: 5.60— 15 


Maße, Gewichte: Länge 4080 mm, Breite 
1485 mm, Höhe 1600 mm, Radstand 
2387 mm, Spurweite vorn 1182 mm, hin- 
ten 1220 mm, Wendekreisdurchmesser 
10,0 m, 

Leergewicht 940 kg, zulässiges Gesamtge- 
wicht 1250 kg 


Verbrauch: 8,1 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
105 km/h, Dauergeschwindigkeit 85 km/ 
h, Beschleunigung 0— 100 kmj/h in 46 sek. 


Preis inDM: Januar 1951 Februar 1951 
Limousine 6.828, — 6.853, — 
Cabriolet 8.730, — 8.730,— 


(Von März bis Juli 1951 zusätzlich ein Roh- 
stoff/Kautschuk-Zuschlag von 227 DM) 


Produktionszahlen: 29.485 Stck. (incl. de 
Luxe) 


Baujahr: vom 8. Januar 1951 bis 31. De- 
zember 1951 


Bemerkungen: Erstmals Blinklichter vorn 
und hinten, vorderen Ausstellfenstern, 
Lenkrad mit Signalring, ungeteilte Front- 
scheibe und Lenkradschaltung 
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Ford Taunus 12 M (G-13) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen, 3 Türen, 4 Sitze (Karosserie 
Drauz) 

Pick-up, 2 Türen, 2 Sitze (Karosserie 
Weinsberg) 

Cabriolet, 2 Türen, 4 Sitze (Karosserie 
Deutsch) 

Cabriolet, 2 Türen, 2 Sitze (Karosserie 
Deutsch) 


Motor: wassergekühlter 
-Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
63,5/92,5 mm, 1172 ccm, Verdichtung 
6,8: 1, 38 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 7,56 mkp bei 2200 U/ 
min, stehende Ventile, Wasserpumpe seit- 
liche Nockenwelle durch Zahnräder ange- 
trieben, dreifach gelagerte Kurbelwelle, 
ein Solex-Fallstromvergaser 28 VFIS 
Batterie: 6 Volt/75 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 130 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 34 Liter, Motoröl 
2,5 Liter, Kühlsystem 7 Liter 


Vierzylinder- 
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Kraftübertragung: a) Dreigang-Getriebe 
(2. und 3. Gang synchronisiert), Einschei- 
ben-Trockenkupplung, Lenkradschaltung 
b) gegen Aufpreis — ab 19. März 1953: 
Viergang-Getriebe (2. bis 4. Gang synchro- 
nisiert), Einscheiben-Trockenkupplung, 
Lenkradschaltung Frontmotor, Hinterachs- 
antrieb 


Übersetzungen: a) b) 
1. Gang 3,410: 1 3,60: 1 
2. Gang 1,765: 1 2,10:1 
3. Gang 1,000: 1 1,41:1 
4. Gang _ 1,00:1 
R-Gang 4,140: 1 4,37:1 
Achsübersetzung: 4,370: 1 4,44 :1 
(wahlweise 
4,57:1) 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn Einzelradaufhängung an 
doppelten Querlenkern, Schraubenfedern, 
hinten Starrachse mit Halbelliptikfedern, 
vorn und hinten hydraulische Teleskop- 
stoßdämpfer 

Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen (Bremsfläche 590 cm?) 

Lenkung: Schneckenrollenlenkung(Über- 
setzung 13,6: 1) 

Reifen: 5.60-13 (auf Wunsch 5.90-13) 


Maße, Gewichte: Länge 4060 mm, Breite 
1580 mm, Höhe 1550 mm, Radstand 
2489 mm, Spurweite vorn und hinten 
1220 mm, Wendekreisdurchmesser 
11,5 m, Leergewicht 850 kg, zulässiges 
Gesamtgewicht 1250 kg 


Verbrauch: 8,1 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
112 km/h, Beschleunigung 0—100 km/h 
in 38 sek. 


Produktionszahlen: 112.865 Stck. (incl. 
Taunus 12) 


Baujahr: Limousine vom 2. Januar 1952 
bis 31. 12. 1954 

Kombiwagen vom März 1953 bis 31. 12. 
1954 

Cabriolet vom Januar 1952 bis 31. 12. 
1954 


Bemerkungen: Komplett neues Modell. 
Erster Ford mit selbsttragender Karosserie, 
vorderer Sitzbank, Pontonform, vorderer 
Einzelradaufhängung, gebogener Front- 
scheibe. 


Preis in DM Januar 


1952 


Limousine 7.535,— 
Kombiwagen _ 
Capri. 2 Sitze _ 
Capri. 4 Sitze _ 
Aufpreis: 

Viergang-Getr. _ 


Dezember März Oktober 

1952 1953 1954 
7.170,— 6.760,— 6.475,— 
_ 7.110,— 6.815, — 
8.860,— 8.860, — 8.500, — 
8.975,— 8.975,— 8.700, — 
_ 175,— 175,— 
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Bar ı 
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Ford Taunus 12 (G-13) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
(Standardausführung) 


Motor: wassergekühlter 
Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
63,5/92,5 mm, 1172ccm, Verdichtung 
6,8: 1, 38 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 7,56 mkp bei 2200 U/ 
min, stehende Ventile, seitliche Nocken- 
welle, durch Zahnräder angetrieben, drei- 
fach gelagerte Kurbelwelle, Wasserpum: 
pe, ein Solex-Fallstromvergaser 28 VFIS 
Batterie: 6 Volt/75 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 130 Watt Füllmengen: Tankin- 
halt 34 Liter, Motoröl 2,5 Liter, Kühlsy- 
stem 7 Liter 


Vierzylinder- 
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Kraftübertragung: Dreigang-Getriebe (2. 
und 3. Gang synchronisiert), Einscheiben- 
Trockenkupplung, Mittelschaltung (gegen 
Aufpreis: Lenkradschaltung), Frontmotor, 
Hinterachsantrieb 


Übersetzungen: 

1. Gang 3,48:1 
2. Gang 1,80 :1 
3. Gang 1,00: 1 
R-Gang 4,37:1 


Achsübersetzung: 4,857:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn Einzelradaufhängung mit 
doppelten Querlenkern, hinten Starrachse 
mit Halbelliptikfedern, vorn und hinter hy- 
draulische Teleskopstoßdämpfer 
Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen (Bremsfläche 590 cm?) n 
Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 13,6: 1) 

Reifen: 5.60-13 (auf Wunsch: 5.90-13) 
Felgen: 4 J-13 


Maße, Gewichte: Länge 4060 mm, Breite 
1580 mm, Höhe 1550 mm, Radstand 
2489 mm, Spurweite vorn und hinten 
1220 mm, Wendekreisdurchmesser 
11,50 m, Leergewicht 825 kg, zulässiges 
Gesamtgewicht 1215 kg 


Verbrauch: 8,0 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
112 km/h, Beschleunigung 0—100 km/h 
in 38 sek. 


Baujahr: vom 30. Dezember 1952 bis Ju- 
ni 1955 

Bemerkung: Abgemagerte Version des 
12M mit Mittelschaltung. Stahlrohr-Ein- 


zelsitzen, Stoßstangen aus poliertem Alu- 
minium 


Preis in DM Dezember Oktober Januar 
1952 1954 1955 

Limousine 6.185,— 5.650,— 5.350, — 

Aufpreis: 

Lenkradschalt. 40,— 40,— 40,— 
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Ford Taunus 12 M -55 (G-13) 


Karosserie : Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen, 3 Türen, 4 Sitze 

Cabriolet, 2 Türen, 2 Sitze (Karosserie Karl 
Deutsch) 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder- 
Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
63,5/92,5 mm, 1172 ccm, Vedichtung 


6,8: 1, 38 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 7,56 mkp bei 2200 
U/min, stehende Ventile, seitliche Nocken- 
welle durch Zahnräder angetrieben, drei- 
fach gelagerte Kurbelwelle, ein Solex-Fall- 
stromvergaser 28 VFJS 

Batterie: 6 Volt/75 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 130 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 34 Liter, Motoröl 
2,5 Liter, Kühlsystem 7,0 Liter, Hinterach- 
se 10 Liter 
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Kraftübertragung: Dreigang-Getriebe, 
(2. und 3. Gang synchronisiert), Einschei- 
ben-Trockenkupplung, Lenkradschaltung, 
Frontmotor, Hinterachsantrieb 


Übersetzungen: 

1. Gang 3,410: 1 

2. Gang 1,765: 1 

3. Gang 1,000: 1 

4. Gang _ 

R-Gang 3,89: 1 

Achsübersetzung: 4,37: I(auf Wunsch 
4,857:1) 

Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 

rosserie, vorn doppelte Querlenker, 


Schraubenfedern, hinten Starrachse mit 
Halbelliptikfedern, vorn und hinten hy- 
draulische Teleskopstoßdämpfer 
Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen (Bremsfläche 590 cm?) 
Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 13,6: 1) 

Reifen: 5.60-13 


Maße, Gewichte: Länge 4060 mm, Breite 
1580 mm, Höhe 1550 mm, Radstand 
2489 mm, Spurweite vorn und hinten 
1220 mm, Wendekreisdurchmesser 
11,50 m, Leergewicht 850 kg, zulässiges 
Gesamtgewicht 1215 kg 


Verbrauch: 7,7 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
112 km/h, Beschleunigung 0—100 km/h 
in 38 sek. 


Produktionszahlen: 54.405 Stck. 


Baujahr: Limousine vom 4. Januar 1955 
bis August 1957 

Kombiwagen von Januar 1955 bis August 
1955 


Bemerkungen: Geänderte Front mit senk- 
rechten Chromstreifen 


Preis in DM Januar Juni November 
1955 1956 1956 

Limousine 5.850,— 5.855, — 5.884, — 

Kombiwagen 6.300,— 6.300, — _ 

Cabriolet 8.860,— 8.860,— 8.860,— 

Aufpreis: 

4-Gang-Getriebe 175,— 175,— 175,— 
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Ford Taunus 12 M -58 (G-13) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen, 3 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder- 
Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
63,5/92,5 mm, 1172ccm, Verdichtung 


6,8: 1, 38 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 7,56 mkp bei 2200 U/ 
min, stehende Ventilex, seitliche Nocken- 
welle durch Zahnräder angetrieben, drei- 
fach gelagerte Kurbelwelle, ein Solex-Fall- 
stromvergaser 28 VFJS 


Batterie: 6 Volt/84 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 160 Watt 


Füllmengen: Tankinhalt 34 Liter, Motoröl 
2,5 Liter, Kühlsystem 7 Liter, Getriebe 1,5 
(3-Gang) oder 1,4 (4-Gang) Liter, Hinter- 
achse 1 Liter 
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Kraftübertragung: a) vollsynchronisier- 
tes Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trok- 
kenkupplung, Lenkradschaltung 

b) gegen Aufpreis: Viergang-Getriebe 
(2.bis 4.Gang synchronisiert), Einschei- 
ben-Trockenkupplung, Lenkradschaltung, 
Frontmotor, Hinterachsantrieb 


Übersetzungen: a) b) 
1. Gang 3,48: 1 3,60:1 
2. Gang 1,80 : 1 2,10:1 
3. Gang 1,00: 1 1,41:1 
4. Gang _ 1,00:1 
R-Gang 3,89: 1 4,37:1 
Achsübersetzung: 4,44: 1 4,44 :1 
Fahrwerk: .selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn doppelte Querlenker, 


schraubenfedern, hinten Starrachse mit 
Halbelliptikfedern, vorn und hinten hy- 
draulische Teleskopstoßdämpfer 
Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen (Bremsfläche 590 cm?) 
Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 13,6: 1) 

Reifen: 5.60-13 


Maße, Gewichte: Länge 4060 mm, Breite 
1580 mm, Höhe 1550 mm, Radstand 
2489 mm, Spurweite vorn und hinten 


1220 mm, Wendekreisdurchmesser 
11,50 m (Kombi 930 kg), Leergewicht 
850 kg, zulässiges Gesamtgewicht 


1215 kg (Kombi: 1600 kg) 


Verbrauch: 8,1 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin), Kombi 8,2 1/100 km 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
112 km/h, Beschleunigung 0— 100 km/h 
in 38 sek. 


Preis in DM August April 
1957 1958 

Limousine 5.884, — 5.889, — 

Kombiwagen 6.300,— 6.300, — 

Aufpreis: 

4-Gang-Getriebe 100,— 100,— 


Produktionszahlen: 79.904 Stck. 


Baujahr: von 28. August 1957 bis Sep- 
tember 1958 


Bemerkungen: Geänderter Frontgrill mit 
Wabengitter, größere Heckleuchten 
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Ford Taunus 15 M (G-4) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 2 Türen, 4 Sitze („de Luxe“ — 
Luxusausführung) 

Kombiwagen, 3 Türen, 4 Sitze 

Cabriolet, 2 Türen, 4 Sitze (Karosserie Karl 
Deutsch) 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder- 
Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
82/70, 9mm, 1498ccm, Verdichtung 


7,0:1, 55 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 11,3 mkp bei 2000 
U/min, hängende Ventile, seitliche Nok- 
kenwelle durch Zahnräder angetrieben, 
dreifach gelagerte Kurbelwelle, Wasser- 
pumpe, ein Solex-Fallstromvergaser 32 
PICB 

Batterie: 6 Volt/84 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 130 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 34 Liter, Motoröl 
2,85 Liter, Kühlsystem 7,2 Liter, Getriebe 
1,0 Liter, Hinterachse 1,1 Liter 
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Kraftübertragung: a) Dreigang-Getriebe 
(2. und 3. Gang synchronisiert), Einschei- 
ben-Trockenkupplung, Lenkradschaltung 
b) gegen Aufpreis: Viergang-Getriebe (2. 
bis 4. Gang synchronisiert), Einscheiben- 
Trockenkupplung, Lenkradschaltung 
Frontmotor, Hinterachsantrieb 


Übersetzungen: a) b) 

1. Gang 3,27:1 3,39: 1 
2. Gang 1,69: 1 1,98: 1 
3. Gang 1,00:1 1,33:1 
4. Gang = 1,00: 1 
R-Gang 3,97:1 4,12:1 
Achsübersetzung: 4,11:1  3,90:1 
Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn doppelte Querlenker, 


Schraubenfedern, hinten Starrachse mit 
Halbelliptikfedern, vorn und hinten Teles- 
kopdämpfer 

Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen (Bremsfläche 640 cm? 

Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 13,6: 1) 

Reifen: 5.60-13 


Maße, Gewichte: Länge 4060 mm, Breite 
1580 mm, Höhe 1550 mm, Radstand 
2489 mm, Spurweite vorn und hinten 


1220 mm, Wendekreisdurchmesser 
14,50 m, Leergewicht 895kg (Kombi 
985 kg), zulässiges Gesamtgewicht 


1260 kg (Kombi 1720 kg) 


Verbrauch: 8,9 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
125 km/h, Beschleunigung 0— 100 km/h 
in 25 sek. 


Preis in DM: 

Limousine 6.375,— 
Limousine „de Luxe“ 6.935, — 
Kombiwagen 6.740,— 
Cabriolet 8.765, — 


Produktionszahlen: 123.536 Stck. 


Baujahr: Limousine, Kombiwagen von 
4. Januar 1955 bis August 1957 
Limousine de Luxe von 15. September 
1955 bis August 1957 


Bemerkung: 12 M-Karosse mit neuer 


Front und größeren Rückleuchten. Tank- 
stutzen hinter dem Nummernschild, neu- 
Hängende Pedale. 


er 1,5 Liter-Motor. 
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Ford Taunus 15 M - 1958 (G-4-B) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen, 3 Türen, 4 Sitze 

Cabriolet, 2 Türen, 4 Sitze (Karosserie Karl 
Deutsch) 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder- 
Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
82/70, 9mm, 1498ccm, Verdichtung 


6,5:1, 55 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 11,3 mkp bei 2000 
U/min, hängende Ventile, seitliche Nok- 
kenwelle durch Zahnräder angetrieben, 
dreifach gelagerte Kurbelwelle, Wasser- 
pumpe, hohlgegossene Kurbelwelle, ein 
Solex-Fallstromvergaser 32 PICB 

Batterie: 6 Volt/84 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 160 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 34 Liter, Motoröl 
2,50 Liter, Kühlsystem 7,0 Liter, Getriebe 
1,4 Liter, Hinterachse 1,1 Liter 
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Kraftübertragung: a) vollsynchronisier- 
tes Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trok- 
ken-kupplung (gegen Aufpreis: automati- 
sche Kupplung „Saxomat“), Lenkradschal- 
tung 

b) gegen Aufpreis: Viergang-Getriebe 
(2.bis 4. Gang synchronisiert) Einschei- 
ben-Trockenkupplung (gegen Aufpreis: 
automatische Kupplung „Saxomat“) Lenk- 
radschaltung, Frontmotor, Hinterachsan- 
trieb 


Übersetzungen: a) b) 

1. Gang 3,27:1 3,39:1 
2. Gang 1,69: 1 1,98: 1 
3. Gang 1,00:1 1,33:1 
4. Gang = 1,00:1 
R-Gang 3,66: 1 4,12:1 
Achsübersetzung: 4,11:1 3,90:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn doppelte Querlenker, 
Schraubenfedern, hinten Starrachse mit 
Halbelliptikfedern, vorn und hinten Tele- 
skopstoßdämpfer 

Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen (Bremsfläche 640 cm?) 

Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 13,6: 1) 

Reifen: 5.60-13 


Maße, Gewichte: Länge 4060 mm, Brei- 
te 1580 mm, Höhe 1550 mm, Radstand 
2489 mm, Spurweite vorn und hinten 
1220 mm, Wendekreisdurchmesser 
11,50 m, Leergewicht 895 kg, (Kombi 
975kg), zulässiges Gesamtgewicht 
1260 kg (Kombi 1720 kg) 


Verbrauch: 8,9 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
125 km/h, Beschleunigung 0— 100 km/h 
in 26 sek. 


Preis in DM: 

Limousine 6.290, — 
Kombiwagen 6.740,— 
Cabriolet 8.765,— 
Aufpreis: 

4-Gang-Getriebe 100,— 
Saxomat 260,— 


Produktionszahlen: 4.406 Stck. 


Baujahr: vom 29. August 1957 bis Juni 
1958 


Bemerkungen: Niedrigere Verdichtung, 
geänderter Kühlergrill mit Wabenmuster 
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Ford Taunus 12 M - 1960 (G-13 RL) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen, 3 Türen, 4 Sitze 

Cabriolet, 2 Türen, 4 Sitze (Karross. Karl 
Deutsch) 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder- 
Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
63,5/92,5 mm, 1172ccm, Verdichtung 


7,4:1, 38 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 7,8 mkp bei 2200 U/- 
min, stehende Vertile, seitliche Nocken- 
welle durch Zahnräder angetrieben, drei- 
fach gelagerte Kurbelwelle, ein Solex-Fall- 
stromvergaser 28 PC) 

Batterie: 6 Volt/78 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 160 Watt Füllmengen: Tankin- 
halt 34 Liter, Motoröl 2,5 Liter, Kühlsy- 
stem 7 Liter, Getriebe 1,6 Liter, Hinterach- 
se 1,1 Liter 
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Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung (gegen Aufpreis: automatische 
Kupplung „Saxomat“), Lenkradschaltung 

b) gegen Aufpreis: Viergang-Getriebe 
(2.bis 4.Gang synchronisiert), Einschei- 


ben-Trockenkupplung (gegen Aufpreis: 
automatische Kupplung „Saxomat“), 
Lenkradschaltung 
Frontmotor, Hinterachsantrieb 
Übersetzungen: a) b) 
1. Gang 348:1 3,60:1 
2. Gang 180:1 2,10:1 
3. Gang 1,00: 1 1,41:1 
4. Gang _ 1,00: 1 
R-Gang 4,19:1 4,37:1 
Achsübersetzung: 4,11:1 4,44:1 
(auf Wunsch 
4,44: 1) 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn doppelte Querlenker, 
Schraubenfedern, Stabilisator, hinten 
Starrachse mit Halbelliptikfedern, vorn 
und hinten Teleskopstoßdämpfer 
Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen, Bremsfläche 590 (Kombi 660) 
cm? 

Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 13,6: 1) 

Reifen: 5.60-13 


Maße, Gewichte: Länge 4060 mm, Breite 
1570 mm, Höhe 1520 mm, Radstand 
2489 mm, Spurweite vorn und hinten 
1220 mm Wendekreisdurchmesser 
11,50 m, Leergewicht 870kg (Kombi 
950kg), zulässiges Gesamtgewicht 
1280 kg (Kombi 1475 kg) 


Verbrauch: 7,9 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen Höchstgeschwindigkeit 
110 km/h, Beschleunigung 0—100 km/h 
in 3,81 sek 


Produktionszahlen: 155.756 Stck. 


Baujahr: vom 17.September 1959 bis 
August 1961 


Bemerkungen: Renovierte Karosserie mit 
niedrigerem Dach, Front ohne Weltkugel, 
neues Armaturenbrett 


Preis in DM Sept. Januar Februar Juni 
1959 1960 1961 1961 

Limousine 5.395, — 5.555,— 5.605,— 5.640, — 

Kombiwagen 5.885, — 5.995, — _ _ 

Aufpreis: 

4-Gang-Getriebe 100,— 

Saxomat 295,— 

Heizung 160,— 
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Ford Taunus 12 M - 1,5 Liter (G-13 RL) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen, 3 Türen, 4 Sitze 

Cabriolet, 2 Türen, 4 Sitze (Karrosserie 
Karl Deutsch) 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder- 
Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
82/70, 9mm, 1498ccm, Verdichtung 


6,8:1, 55 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 11,3 mkp bei 2400 
U/min, hängende Ventile, seitliche Nok- 
kenwelle durch Zahnräder angetrieben, 
Ölfilter, Wasserpumpe, hohlgegossene 
Kurbelwelle, dreifach gelagerte Kurbelwel- 
le, ein Solex-Fallstromvergaser 32 PICBA 
Batterie: 6 Volt/78 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 160 Watt (ab September 1961: 
180 Watt) 

Füllmengen: Tankinhalt 34 Liter, Motoröl 
2,85 Liter, Kühlsystem 7,0 Liter, Getriebe 
1,0 (4 Gang 1,5) Liter, Hinterachse 1,1 Li- 
ter 
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Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung (gegen Aufpreis: automatische 
Kupplung „Saxomat“) Lenkradschaltung 
b) gegen Aufpreis: Viergang-Getriebe (2. 
bis 4. Gang synchronisiert) — ab Septem- 
ber 1961 vollsynchronisiert-, Einscheiben- 
Trockenkupplung (gegen Aufpreis: auto- 
matische Kupplung „Saxomat“, Lenkrad- 
schaltung 

Frontmotor, Hinterachsantrieb 


Fahrwerk selbsttragende Stahlblechkaros- 
serie, vorn doppelte Querlenker, Schrau- 
benfedern, hinten Starrachse mit Halbel- 
liptikfedern, vorn und hinten Teleskop- 
stoßdämpfer 

Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen, Bremsfläche 590/Kombi 
660 cm? R 
Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 13,6: 1) 

Reifen: 5.60-13 (Kombi 5.90-13) 


Übersetzungen: a) 
1. Gang 3,27:1 
2.Gang 1,69: 1 
3.Gang 1,00: 1 
4. Gang _ 
R-Gang 3,94 :1 
Achsübersetzung: 

4,11:1 


a) ab Sept. b) b) ab Sept. 
1961 1961 
3,29: 1 3,39:1 3,43:1 
1,61: 1 1,98: 1 1,97:1 
1,00: 1 1,33: 1 1,37:1 

— 1,00: 1 1,00: 1 
3,10: 1 4,43:1 4,42:1 
(Kombi: 

3,90: 1 4,44.:1) 


Maße, Gewichte Länge 4060 mm, Breite 
1570 mm, Höhe 1520 (Kombi 1610) mm, 
Radstand 2489 mm, Spurweite vorn und 
hinten 1220 mm, Leergewicht 895 kg, zu- 
lässiges Gesamtgewicht 1280 kg, Wende- 
kreisdurchmesser 11,5 m 


Verbrauch: 8,7 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
125 km/h, Beschleunigung 0— 100 km/h 
in 25 sek 


Produktionszahlen: 56.843 Stck. 


Baujahr vom 17. September 1959 bis Au- 
gust 1962 


Bemerkungen: Höhere U/min bei maxi- 
malem Drehmoment, äußerlich gegen- 
über 12M (G-13 RL) gleich. 


Preis in DM Sept Januar Februar Juni 
1959 1960 1961 1961 

Limousine 5.665,— 5.825,— 5.875,— 5.910,— 

Kombiwagen 6.095,— 6.255,— 6.305,— 6.340,— 

Cabriolet 8.960,— 9.120,— 9.170,— 9.205,— 

Aufpreis: 

4-Gang-Getriebe 75,— 

Saxomat 260,— 
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Ford Taunus 12 M - 61 (G-13 RL) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen, 3 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder- 
Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
63,5/92,5 mm, 1172 ccm, Verdichtung 
7,4:1, 38 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 7,8 mkp bei 2200 UJ- 
min, stehende Ventile, seitliche Nocken- 
welle durch Zahnräder angetreiben, drei- 
fach gelagerte Kurbelwelle, ein Solex-Fall- 
stromvergaser 28 PCJ 

Batterie: 6 Volt/78 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 180 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 34 Liter, Motoröl 
2,5 Liter, Kühlsystem 7 Liter 

Getriebe 1,0 Liter, Hinterachse 1,1 Liter 
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Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung (gegen Aufpreis: automatische 
Kupplung „Saxomat“), Lenkradschaltung 
b) gegen Aufpreis: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben Trocken- 
kupplung (gegen Aufpreis: automatische 
Kupplung „Saxomat“), Lenkradschaltung 
Frontmotor, Hinterachsantrieb 


Übersetzungen: a) b) 

1. Gang 3,47 :1 3,43: 1 

2. Gang 1,70:1 1,97 :1 

3. Gang 1,00: 1 1,37:1 

4. Gang _ 1,00:1 

R-Gang 3,26: 1 3,78:1 

Achsüberset- 

zung: 4,44: 1 4,44 :1 
(wahlweise auch 3,9 und 
4,11:1) 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn doppelte Querlenker, 
Schraubenfedern, Stabilisator, hinten 
Starrachse mit Halbelliptikfedern, vorn 
und hinten Teleskopstoßdämpfer 
Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen (Bremsfläche 590 cm’) \ 
Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 13,6: 1) 

Reifen: 5.60-13 


Maße, Gewichte: Länge 4060 mm, Breite 
1570 mm, Höhe 1520 mm, Radstand 
2489 mm, Spurweite vorn und hinten 
1220 mm Wendekreisdurchmesser 
11,40 m, Leergewicht 870 kg, (Kombi 
960 kg) zulässiges Gesamtgewicht 1280 
(Kombi 1600 kg) 


Verbrauch: 7,9 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
110 km/h, Beschleunigung 0—100 km/h 
in 38 sek. 


Preis Limousine 5.640,— DM 
Kombiwagen 5.955,— DM 
Aufpreis: 
4-Gang-Getriebe 75,— DM 
Saxomat 260,— DM 
Heizung 160,— DM 


Produktionszahlen: 33.015 Stck. 


Baujahr: vom 14. September 1961 bis 
August 1962 


Bemerkungen: Geänderte Getriebeüber- 
setzung, andere Federabstimmung 


333 


Ford Taunus 12 M (P-4) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen, 3 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder-Vier- 
takt-Motor in V-Form (60°), Bohrung/Hub: 
80,0/58,86 mm, 1183 ccm, Verdichtung 
7,8:1, 40 DIN-PS bei 4500 U/min, maxi- 
males Drehmoment 8,0 mkp bei 2400 U/- 
min, hängende Ventile, zentrale Nocken- 
welle durch Zahnräder angetrieben, drei- 
fach gelagerte Kurbelwelle, zusätzlich 
Ausgleichswelle, ein Solex-Fallstromverga- 
ser 28 PDSI (ab September 1964 : 28 
PDSIT-7) mit Startautomatik 

Batterie: 6 Volt/77 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 200 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 38 Liter, Motoröl 
3,25 Liter, Kühlsystem 6,5 Liter, Getriebe 
3,0 Liter (incl. Differential) 
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Kraftübertragung: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung 

Frontmotor (Motor vor der Vorderachse), 
Frontantrieb 


Übersetzungen: 

1. Gang 4,03:1 
(ab Sept. 1964: 4,06:1) 

2. Gang 2,33:1 

3. Gang 1,48:1 

4. Gang 1,00:1 

R-Gan 3,96:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn Dreieckquerlenker und 
obere Querblattfeder ab 1963: Vorderach- 
se nach Fiat-Lizenz, hinten Starrachse mit 
Halbelliptikfedern und Stabilisator, vorn 
und hinten Teleskopstoßdämpfer 
Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen — ab September 1964: 

vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen 
(Bremsfläche 650 cm?) \ 
Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 22:1) 

Reifen: 5.60-13 (Kombi 5.90-13) 


Maße, Gewichte Länge 4248 mm, Breite 
1594mm, Höhe 1458 mm, Radstand 
2527 mm, Spurweite vorn und hinten 
1245 mm, Leergewicht 845 (Kombi 
915)kg, zulässiges Gesamtgewicht 1245 
(Kombi 1390) kg, Wendekreisdurchmes- 
ser 11,5 m 


Verbrauch: 8,5 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
125 km/h, Beschleunigung 0—100 km/h 
in 29,5 sek. 


Produktionszahlen: 
680.206 Stck. 


Baujahr: Limousine vom August 1962 bis 
August 1966 

Limousine 4 Türen vom März 1963 bis Au- 
gust 1966 

Kombiwagen vom März 1963 bis August 
1966 


Bemerkungen: Komplett neu. Erster Ford 
mit Frontantrieb, neuartige kombinierte 
Heizung u. Motorkühlung 


(ind. 12 M-TS) 


Preis in DM August März April 
1962 1963 1966 
Limousine 2 Türen 5.330, — 5.480, — 5.690,— 
Limounsine 4-Türen _ 5.830, — 6.040,— 
Kombiwagen _ 5.880,— 6.090, — 
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Ford Taunus 12 M - 1,5 Liter (P-4) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen, 3 Türen, 4 Sitze 

Coupe, 2 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder-Vier- 
takt-Motor in V-Form (60°), Bohrung/Hub: 
90,0/58,86 mm, 1498 ccm, Verdichtung 
8,0:1, 50 DIN-PS bei 4500 U/min, maxi- 
males Drehmoment 10,5 mkp bei 2100 
U/min, hängende Ventile, zentrale Nok- 
kenwelle durch Zahnräder angetrieben, 
dreifach gelagerte Kurbelwelle, zusätzli- 
che Ausgleichswelle ein Solex-Fallstrom- 
vergaser 28 PDSI (ab September 1964: 28 
PDSIT-7 mit Startautomatik) 

Batterie: 6 Volt/77 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 200 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 38 Liter, Motoröl 
3,25 Liter, Kühlsystem 6,5 Liter, Getriebe 
1,3 Liter 
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Kraftübertragung: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung 

Frontmotor (Motor vor der Vorderachse), 
Frontantrieb 


Übersetzungen: 

1. Gang 4,03:1 
(ab Sept. 1964: 4,06:1) 

2. Gang 2,33:1 

3. Gang 1,48:1 

4. Gang 1,00:1 


R-Gang 3,96:1 
Achsübersetzung: 3,56:1 (Kombi 3,78:1) 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn Dreieckquerlenker mit obe- 
rer Querblattfeder (Lizenz: Fiat), hinten 
Starrachse mit Halbelliptikfedern, Stabili- 
sator, vorn und hinten Teleskopstoß- 
dämpfter 

Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremse — ab September 1964 vorn Schei- 
ben-, hinten Trommelbremsen 

Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 22:1) 

Reifen: 5.60-13 (Kombi 5.90-13) 


Maße, Gewichte: Länge 4248 mm, Breite 
1594 mm, Höhe 1458 (Kombi 1465) mm, 
Radstand 2527 mm, Spurweite vorn und 
hinten 1245 mm, Leergewicht 845 kg, zu- 
lässiges Gesamtgewicht 1270 kg, Wende- 
kreisdurchmesser 11,5 m 


Verbrauch: 7,8 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
135 km/h, Beschleunigung 0—100 km/h 
in 20 sek. 


Preis in DM September April 
1963 1966 
Limousine 5.600,— 5.840,— 
Lim. 4 Türen 5.950,— 6.190,— 
Kombiwagen 6.000, — 6.240, — 
Coupe _ 6.150,— 


Baujahr: von September 1963 bis August 
1966 
(Coup& ab Frühjahr 1966 bis August 
1966) 


Bemerkungen: 12M mit auf 50 PS ge- 
drosselter 1,5 Liter-Maschine, äußerlich 


und in der Ausstattung mit 12M (P-4) 
gleich. 


22 
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Ford Taunus 12 M- TS (P-4) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 
Coupe, 2 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder-Vier- 
takt-Motor in V-Form (60°), Bohrung/Hub: 
90,0/58,86 mm, 1498 ccm, Verdichtung 
8,5: 1, 55 DIN-PS bei 4500 U/min, maxi- 
males Drehmoment 11,0 mkp bei 2300 
U/min, hängende Ventile, zentrale Nok- 
kenwelle durch Zahnräder angetrieben, 
dreifach gelagerte Kurbelwelle, zusätzli- 
che Ausgleichswelle, ein Solex-Fallstrom- 
vergaser 32 PDSI 

Batterie: 6 Volt/77 Ah, Gleichstromlicht- 
maschine 200 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 38 Liter, Motoröl 
3,25 Liter, Kühlsystem 6,5 Liter, Getriebe 
3,0 Liter (einschl. Differential) 
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Kraftübertragung: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung 

Frontmotor (Motor vor der Vorderachse), 
Frontantrieb 


Übersetzungen: 

1. Gang 4,03:1 
2. Gang 2,33:1 
3. Gang 1,48 : 1 
4. Gang 1,00: 1 
R-Gang 3,96: 1 
Achsübersetzung: 3,56: 1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn Dreieckquerlenker mit obe- 
rer Querblattfeder (Lizenz : Fiat), hinten 
Starrachse mit Halbelliptikfedern und Sta- 
bilisator, vorn und hinten Teleskopstoß- 
dämpfer 

Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen (Bremsfläche 650 cm?) 
Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 22:1). 

Reifen: 5.60-13 


Maße, Gewichte: Länge 4322 mm, Breite 
1594 mm, Höhe 1458 (Coup& 1424) mm, 
Radstand 2527 mm, Spurweite vorn und 
hinten 1245 mm, Leergewicht 890 kg, zu- 
lässiges Gesamtgewicht 1270 kg, Wende- 
kreisdurchmesser 11,5 m 


Verbrauch: 8,4 Liter auf 100 km (Super- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
135 km/h, Beschleunigung 0— 100 km/h 
in 17,0 sek. 

Preis in DM: 


Limousine 2-Türen 6.000,— DM 
Limousine 4 Türen 6.350,— DM 
Coup& 6.300,— DM 


Baujahr: 

Limousine vom 10. Januar 1963 bis Au- 
gust 1964 

Lim. 4-türig vom September 1963 bis Au- 
gust 1964 

Coup& vom September 1963 bis August 
1964 


Bemerkungen: Mit stärkerem Motor, äu- 
ßerlich an verchromtem Fensterrahmen 
und verchromter Scheinwerfer-Einfassung, 
sowie an Typenschild „TS“ am Heck er- 
kennbar 


22* 
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Ford Taunus 12 M- TS (P-4/1965) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 
Coupe, 2 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder-Vier- 
takt-Motor in V-Form (60°), Bohrung/Hub: 
90,0/58,86 mm, 1498 ccm, Verdichtung 
9,0:1, 65 DIN-PS bei 4500 U/min, maxi- 
males Drehmoment 11,5 mkp bei 2300 
U/min, hängende Ventile, zentrale Nok- 
kenwelle durch Zahnräder angetrieben, 
dreifach gelagerte Kurbelwelle, zusätzli- 
che Ausgleichswelle, ein Solex-Fallstrom- 
vergaser 32 PDSIT-7 mit Startautomatik 
Batterie: 6 Volt/77 Ah, Gleichstromlicht- 
maschine 200 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 38 Liter, Motoröl 
3,25 Liter, Kühlsystem 6,5 Liter, Getriebe 
3,0 Liter (einschl. Differential) 


340 


Kratfübertragung: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung 

Frontmotor (Motor vor der Vorderachse), 
Frontantrieb 


Übersetzungen: 

1. Gang 4,06: 1 
2. Gang 2,33:1 
3. Gang 1,48: 1 
4. Gang 1,00: 1 
R-Gang 3,96 :1 
Achsübersetzung: 3,56: 1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn Dreieckquerlenker mit obe- 
rer Querblattfeder (Lizenz: Fiat), hinten 
Starrachse mit Halbelliptikfedern, Stabili- 
sator, vorn und hinten Teleskopstoßdämp- 
fer 

Bremsen: hydraulische Vierrad-Bremsen, 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen, 
(Bremsbelagfläche 680 cm?) e 
Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 22:1) 

Reifen: 5.60-13 


Maße, Gewichte: Länge 4322 mm, Breite 
1594mm, Höhe 1458 mm (Coupe 
1424) mm, Radstand 2527 mm, Spurwei- 
te vorn und hinten 1245 mm, Leergewicht 
880 kg, zulässiges Gesamtgewicht 
1270 kg, Wendekreisdurchmesser 11,5 m 


Verbrauch: 9,0 Liter auf 100 km (Super- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
140 km/h, Beschleunigung 0—100 km/h 
in 17 sek. 


Preis inDM ab September April 
1964 1966 

Limousine 

2 Türen 6.000,— 6.210,— 

Limousine 

4 Türen 6.350,— 6.560,— 

Coup& 6.300,— 6.390,— 


Baujahr: vom 14. September 1964 bis 
August 1966 


Bemerkungen: Leistungssteigerung von 
55 auf 65 PS. Äußerlich unverändert. 


341 


Ford Taunus 12 M - 1300 (P-6) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 

Coupe, 2 Türen, 4 Sitze (nicht mit 1,2 I- 
Motor lieferbar) 

Kombiwagen „Turnier“, 3 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlte Vierzylinder-Vier- 
takt-Motoren in V-Form (60°) „7300“: Boh- 
rung/Hub: 84/58,86 mm, 1288 ccm, Ver- 
dichtung 8,2:1,50 DIN-PS bei 5000 U/min, 
maximales Drehmoment 9,5 mkp bei 
2500 U/min, ein Fallstrom-Vergaser Fomo- 
co C8 GH-F 

ab Avg. 1967: gegen Minderpreis „1200“: 
Bohrung/Hub: 80/58,86 mm, 1183 ccm, 
Verdichtung 8,2:1, 45 DIN-PS bei 4500 
U/min, maximales Drehmoment 8,2 mkp 
bei 2400 U/min, ein Fallstrom-Vergaser 
C8 GH-F 

gegen Aufpreis „1300 5“: Bohrung/Hub: 
84/58,86 mm, 1288ccm, Verdichtung 
9,0:1,53 DIN-PS bei 5000 U/min, maxima- 
les Drehmoment 9,8 mkp bei 2400 U/min, 
ein Fallstromvergaser Fomoco C8 GH-A 
mit Startautomatik oder Solex 28 PDSIT-4 
mit Startautomatik, hängende Ventile, 
zentrale Nockenwelle durch Zahnräder an- 
getrieben, dreifach gelagerte Kurbelwelle, 
zusätzliche Ausgleichswelle. 

Batterie: 6 Volt/66 Ah — ab September 
1967: 12 Volt/44 Ah — Gleichstromlicht- 
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maschine 350 Watt (gegen Aufpreis Dreh- 
stromlichtmaschine) 

Füllmengen: Tankinhalt 38 Liter, Motoröl 
3,0 Liter, Kühlsystem 6,6 Liter, Getriebe 
3,0 Liter (einschl. Differential) 


Kraftübertragung: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung 

Fromtmotor (Motor vor der Vorderachse), 
Frontantrieb 


Übersetzungen: 

1. Gang 3,69:1 (Kombi 4,06:1) 
2. Gang 2,16:1 

3. Gang 1,48:1 

4. Gang 1,00:1 

R-Gang 3,96:1 


Achsübersetzung: 3,78:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, ho- 
mokinetische Gleichlaufgelenke, Dreier- 
Querlenker Stabilisator, hinten Starrachse 
mit Halbelliptikfedern, vorn und hinten 
Teleskopstoßdämpfer 

Bremsen: hydraulische Vierrad-Bremsen 
(ab September 1967: Zweikreis-System), 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen 
Lenkung: Zahnstangenlenkung (Überset- 
zung 19:1) 

Reifen: 5.60-13/Kombi 5.90-13 


Maße, Gewichte: Länge 4318 (Coupe 
4389) mm, Breite 1603 mm, Höhe 
1400 mm (Coup& 1385, Kombi 
1425 mm), Radstand 2577 mm, Spurwei- 
te vorn und hinten 1321 mm, Wendekreis 
11,5 m, Kofferraum 565 Liter 
Leergewicht 850 kg (Coupe 865, Kombi 
985kg), zulässiges Gesamtgewicht 
1300 kg (Kombi 1500 kg) 


Verbrauch: 1300: 7,8 Liter auf 100 km 
(Normalbenzin) 

1200: 7,8 Liter auf 100 km (Normalben- 
zin) 

1300 S: 8,2 Liter auf 100 km (Superben- 
zin) 


Preis in DM September 
1966 

Limousine 2 Türen 5.790,— 

Limousine 4 Türen 6.170,— 

Coupe 6.390, — 

Kombiwagen 6.220,— 

Aufpreise: 

1,3 Liter S-Motor 45,— 

Minderpreis: 

1,2 Liter-Motor 200,— 


Fahrleistungen: Höchstge- Beschleun. 
schwindig- 0—100 

keit km/h in sek 
Limousine 1300 130 23 
1200 125 26 
1300$ 135 21 
Coup& 1300 130 23 
1300$ 135 21 
Kombiwag. 1300 125 25 
1200 120 30 
1300S 130 24 


Baujahr: vom 13. September 1966 bis 
August 1970 

(1,2 Liter-Motor lieferbar ab August 1967 
bis September 1968) 

1,3 Liter S-Motor liefarbar vom September 
1966 bis September 1969 


Bemerkungen: Komplett überarbeiteter 
12 M mit neuer, windschlüpfiger Karosse- 
rie (CW= 0,37), überarbeitetem Frontan- 
trieb mit McPherson-Federbeinen. 


Januar Juli Dezemb. 
1968 1968 1969 
5.797,— 5.844,05 6.299,25 
6.165,50 6.221,55 6.576,75 
6.484,50 6.543,45 6.898,65 
6.099,50 6.376,95 6.732,15 
45,50 45,51 _ 

291,50 294,15 _ 
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Ford Taunus 12 M - 1500 (P-6) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 

Coupe, 2 Türen, 4 Sitze 

Kombiwagen „Turnier“, 3 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlte Vierzylinder-Vier- 
takt-Motoren in V-Form (60°) 

1500: Bohrung/Hub 90/58,86 mm, 
1488 ccm, Verdichtung 8,0:1,55 DIN-PS 
bei 5000 U/min, maximales Drehmoment 
10,7 mkp bei 2500 U/min 

gegen Aufpreis 1500: Bohrung/Hub: 
90/58,86 mm, 1488ccm, Verdichtung 
9,0:1,65 DIN-PS bei 5000 U/min, maxima- 
les Drehmoment 11,7mkp bei 2500 
U/min, hängende Ventile, zentrale Nok- 
kenwelle durch Zahnräder angetrieben, 
dreifach gelagerte Kurbelwelle; zusätzli- 
che Ausgleichswelle, ein Fallstromvergaser 
Fomoco C8GH-D mit Startautomatik 
oder Solex 28 PDSIT-4 mit Startautomatik 
Batterie: 12 Volt/44 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 340 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 38 Liter, Motoröl 
3,0 Liter, 

Kühlsystem 6,5 Liter, Getriebe und Diffe- 
rential 3,0 Liter 
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Kraftübertragung: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung (ab Septem- 
ber 1968: gegen Aufpreis Mittelschal- 
tung) 

Frontmotor (Motor vor der Vorderachse), 
Frontantrieb 
Übersetzungen: 
1. Gang 3 (Kombi 4,06:1) 
2. Gang 2, 

3. Gang 1 

4. Gang 1 

R-Gang 3,69:1 
Achsübersetzung: 3,5:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, ho- 
mokinetische Gleichlaufgelenke, Querlen- 
ker, Stabilisator hinten Starrachse mit Hal- 
belliptikfedern, Teleskopstoßdämpfer 
Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssystem, 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen 
(Bremsbelagfläche 365 cm’) 2 
Lenkung: Zahnstangenlenkung (Überset- 
zung 19:1) 

Reifen: 5.60-13 - Kombi 5.90-13 (gegen 
Aufpreis 155 SR 13), Felgen: 43x 13 


Maße, Gewichte: Länge 4318 mm (Cou- 
pe 4389), Breite 1603 mm, Höhe 
1400 mm (Coupe 1385, Kombi 
1425 mm), Radstand 2527 mm, Spurwei- 
te vorn und hinten 1321 mm, Wendekreis 
10,8 m, Leergewicht 870 kg (Coupe 865, 
Kombi 935 kg), zulässiges Gesamtgewicht 
1300kg {Kombi 1500 kg), Kofferraum 
565 Liter 


Verbrauch: 1500: 8,0 Liter auf 100 km 
(Normalbenzin) 

1500 S: 8,2 Liter auf 100 km (Superben- 
zin) 


Fahrleistungen: Höchstge- Beschleuni- 


schwindig- gung 

keit in km/h 0—100 km 

[hin sek. 

Limousine 1500 135 19,5 
15005 140 16,0 
Kombi 1500 135 20,5 
15008 19,5 

Produktionszahlen: (inc. Modelle TS 


und XL) 9934 Stick 


Baujahr: vom 13.September 1966 bis 
August 1970 

(1500 S-Motor: von Januar 1968 bis Au- 
gust 1970) 


Bemerkungen: P-6 mit 1,5 Liter-Motoren, 
äußerlich nur an hinterer Typenbezeich- 
nung „12 M-1500“ erkennbar. 


Preis in DM ab September 

1966 
Limousine 2 Türen 6.290, — 
Limousine 4 Türen 6.670,— 
Kombiwagen 6.720,— 
Aufpreis: 


1500 S-Motor 


Januar Juli Dezemb. 
1968 1968 1969 
6.292, — 6.349,60 6.887,55 
6.721,— 6.782,10 7.165,05 
6.875, — 6.937,50 7.320,45 

176,— 177,60 186,48 
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Ford Taunus 12 M - 1700 (P-6/1968) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 

Coupe, 2 Türen, 4 Sitze 

Kombiwagen „Turnier“, 3 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder-Vier- 
takt-Motor in V-Form (60°), Bohrung/Hub: 
90/66,8mm, 1688ccm, Verdichtung 
8,0:1 (9,0), 7ODIN-PS (ab September 
1969: 75 DIN-PS) bei 5000 U/min, maxi- 
males Drehmoment 12,4 (13,0) mkp bei 
2400 (2500) U/min, hängende Ventile, 
zentrale Nockenwelle durch Zahnräder an- 
getrieben, dreifach gelagerte Kurbelwelle, 
zusätzliche Ausgleichswelle, ein Solex-Re- 
gistervergaser 32 TDID mit Startautoma- 
tik 

Batterie: 12 Volt/44 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 300 Watt (gegen Aufpreis Dreh- 
stromlichtmaschine) 

Füllmengen: Tankinhalt 38 Liter, Motoröl 
3,0 Liter, Kühlsystem 6,2 Liter, Getriebe 
3,0 Liter mit Differential 
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Kraftübertragung: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung (ab Septem- 
ber 1968: gegen Aufpreis Mittelschal- 
tung) 

Frontmotor (Motor vor der Vorderachse), 
Frontantrieb 
Übersetzungen: 
1. Gang 3,4 
2. Gang 1,9 
3. Gang 1,37: 
4. Gang 1,0 
R-Gang 3,6 
Achsübersetzung: 3,5:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine ho- 
mokinetische Gleichlaufgelenke, Dreieck- 
Querlenker, Stabilisator hinten Starrachse 


mit Halbelliptikfedern, Teleskopstoß- 
dämpfer 
Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssystem, 


vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen 
(Bremsbelagfläche 365 cm’) Bremskraft- 
verstärker ; 
Lenkung: Zahnstangenlenkung (Überset- 
zung 19:1) 

Reifen: 5.90-S 13 oder 155 SR-13 - Felgen: 
45x13 


Maße, Gewichte: Länge 4389 mm, Breite 
1603 mm, Höhe 1400 mm (Coup& 1385, 
Kombi 1425 mm, Radstand 2527 mm, 
Spurweite vorn und hinten 1321 mm Leer- 
gewicht 880 kg (Coupe 875, Kombi 
945 kg), zulässigess Gesamtgewicht 
1300 kg (Kombi 1500 kg) 


Verbrauch: 8,3 Liter pro 100 km (Super- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
160 km/h, Beschleunigung 0—100 km/h 
in 14,0 sek. 


Preis in Januar Juli Dezember 
DM ab 1968 1968 1969 
Limousine 

2-türig 6.455,90 6.514,59 6.898,65 
Limousine 

4-türig 6.730,90 6.7922,09 6.898,65 
Coup& 7.049,90 7.113,99 7.498,05 
Kombiwa- 

gen 6.664,90 6.947,49 7.331,55 


Baujahr: von Januar 1968 bis August 
1970 


Bemerkungen: 12 M mit 1,7 Liter Motor. 
Bremskraftverstärker und breiteren Rei- 
fen. Äußerich nur an hinterem Typenkenn- 
zeichen „12 M-1700“ erkennbar. 
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Ford Taunus 15 M (P-6) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen „Turnier“, 3 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlte Vierzylinder-Vier- 
takt-Motoren in V-Form (60°) 

1500: Bohrung/Hub 90/58,86 mm, 
1488 ccm, Verdichtung 8,0:1, 55 DIN-PS 
bei 5000 U/min, maximales Drehmoment 
10,7 mkp bei 2500 U/min 

ab Jan. 1968 gegen Aufpreis 1500 S: Boh- 
rung/Hub 90/58,86 mm, 1498 ccm, Ver- 
dichtung 9,0:1, 65DIN-PS bei 5000 
U/min, maximales Drehmoment 11,7 mkp 
bei 2500 U/min, hängende Ventile, zen- 
trale Nockenwelle durch Zahnräder ange- 
trieben, dreifach gelagerte Kurbelwelle, 
zusätzliche Ausgleichswelle, ein Fallstrom- 
Vergaser Fomoco C 8 GH-D mit Startauto- 
matik oder Solex 28 PDSIT-4 mit Startau- 
tomatik 

Batterie: 6 Volt/77 Ah (ab September 
1967/ 12 Volt/44 Ah), Gleichstromlicht- 
maschine 300 Watt (gegen Aufpreis Dreh- 
stromlichtmaschine) 

Füllmengen: Tankinhalt 38 Liter, Motoröl 
3,0 Liter, Kühlsystem 5,8 Liter, Getriebe 
und Differential 3,0. Liter 
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Kraftübertragung: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung (ab Septem- 
ber 1968: gegen Aufpreis Mittelschal- 
tung) 

Frontmotor (Motor vor der Vorderachse), 
Frontantrieb 
Übersetzungen: 

1. Gang 3 
2. Gang 2 
3. Gang 1 
4. Rang 1 
R-Gang 3,96: 
Achsübersetzung: 3,5:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, ho- 
mokinetische Gleichlaufgelenke, Dreieck- 
Querlenker Stabilisator hinten Starrachse 


mit  Halbelliptikfedern, Teleskopstoß- 
dämpfer 
Bremsen: hydraulische Vierrad-Bremsen 


(ab September 1967: Zweikreissystem) 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen 
Lenkung: Zahnstangenlenkung (Überset- 
zung 19:1) 

Reifen: 5.60-13/Kombi 5.90-13 (gegen 
Aufpreis 155 SR 13), Felgen: 4Jx 13 


Maße, Gewichte: Länge 4318 mm, Breite 
1603 mm, Höhe 1400 mm (Kombi 
1425 mm), Radstand 2527 mm, Spurwei- 
te vorn und hinten 1321 mm, Leergewicht 
875kg (4-tür. Lim. 895kg, Kombi 
1010 kg), zulässiges Gesamtgewicht 
1300 kg (Kombi 1500 kg) 


Verbrauch: 1500: 8,0 Liter auf 100 km 
(Normalbenzin) 

1500 S: 8,2 Liter auf 100 km (Superben- 
zin) 


Fahrleistungen: Höchstge- Beschleun. 
schwindig- 0—100 
keit in km/h km/h in sek. 

Limousine 1500 135 19,5 

15005 140 17,5 

Coupe 1500 138 19,0 

1500S 143 17,0 
Kombiwagen1500 132 21,0 
1500S 135 19,5 


Baujahr: vom 15.September 1967 bis 
August 1970 
(1500-S-Motor von Januar 1968 bis Sep- 
tember 1968) 


Bemerkungen: Komplett neue Karosse- 
rie, gegenüber dem 12M P-6 mit Rech- 
teck-Scheinwerfe und schmalen, rechtec- 
kigen Rückleuchten. McPherson-Federbei- 
ne, lieferbar wahlweise mit 1,5 1-55 PS- 
oder 1,5 Liter- 65 PS-Motor. 


Preis in DM September 

1967 
Limousine 2 Türen 5.990,— 
Limousine 4 Türen 6.370,— 
Coupe 6.590,— 
Kombiwagen 6.420,— 
Aufpreis: 


1500-5-Motor 


Januar Juli Dezember 
1968 1968 1969 
6.090,52 6.146,07 6.510,15 
6.365,52 6.423,57 6.787,65 
6.684,52 6.745,47 7.109,55 
6.299,52 6.578,97 6.943,05 

176,00 177,60 _ 


349 


Ford Taunus 15 M - 1700 (P6) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen „Turnier“, 3 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder-Vier- 
takt-Motor in V-Form (60°), Bohrung/Hub: 
90/66,8mm, 1699ccm, Verdichtung 
8,0:1 (9,01:1), 70 DIN-PS (ab September 
1969: 75 DIN-PS) bei 5000 U/min, maxi- 
males Drehmoment 12,4 (13,0) mkp bei 
2400 (2500) U/min, hängende Ventile, 
zentrale Nockenwelle durch Zahnräder an- 
getrieben, dreifach gelagerte Kurbelwelle, 
zusätzliche Ausgleichswelle, ein Solex-Re- 
gistervergaser 32 TDID mit Startautoma- 
tik 

Batterie: 12 Volt/44 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 300 Watt (gegen Aufpreis Dreh- 
strom-Lichtmaschine) 

Füllmengen: Tankinhalt 38 Liter, Motoröl 
3,0 Liter, Kühlsystem 6,2 Liter, Getriebe 
3,0 Liter 
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Kraftübetragung: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung (ab Septem- 
ber 1968: gegen Aufpreis Mittelschal- 
tung) 

Frontmotor (Motor vor der Vorderachse), 
Frontantrieb 
Übersetzungen: 
1. Gang 3,40 
2.Gang 1,99 
3.Gang 1,37: 
4.Rang 1,00 
R-Gang 3,65 
Achsübersetzung: 3,5:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, ho- 
mokinetische Gleichlaufgelenke, Dreieck- 
Querlenker, Stabilisator hinten Starrachse 


mit  Halbelliptikfedern, Teleskopstoß- 
dämpfer 
Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssytem, 


vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen 
(Bremsbelagfläche 365 cm’) Bremskraft- 
verstärker h 
Lenkung: Zahnstangenlenkung (Überset- 
zung 19:1) 

Reifen: 155 SR-14, Felgen: 5,90 x 14 


Maße, Gewichte: Länge 4318 mm, Breite 
1603 mm, Höhe 1400 mm (Kombi 
1425 mm), Radstand 2527 mm, Spurwei- 
te vorn und hinten 1321 mm, Leergewicht 
885 kg (Kombi 1050 kg), zulässiges Ge- 
samtgewicht 1300 kg (Kombi 1500 kg) 


Verbrauch: 8,3 Liter auf 100 km (Super- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
160 km/h, Beschleunigung 0—100 km/h 
in 14,0 sek. 


Preis in Januar Juli Dezember 
DM 1968 1968 1969 
Limousine 

2-fürig 6.613,20 6.873,12 7.276,05 
Limousine 

4-türig 7.086,20 7.150,62 7.553,55 
Kombiwa- 

gen 7.240,20 7.306,02 7.708,95 


Baujahr: vom Januar 1968 bis August 
1970 


Bemerkungen: 15 M-Karosse 1,7 Liter 


Motor. Außerlich nur an Typenbezeich- 
nung „15 M-1700“ erkennbar. 
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Ford Taunus 15 M - TS (P-6) (ab September 1967-XL) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
(Luxusausführung) 

Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 
(Luxusausführung) 

Coupe, 2 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder-Vier- 
takt-Motor in V-Form (60°) 

7500: Bohrung/Hub 90x 58,86 mm, 
1488 ccm, Verdichtung 8,0:1, 55 DIN-PS 
bei 5000 U/min, maximales Drehmoment 
10,7 mkp bei 2500 U/min 

gegen Aufpreis 15005: Bohrung/Hub 
90/58,86 mm, 1498 ccm, Verdichtung 
9,0:1, 65 DIN-PS bei 5000 U/min, maxima- 
les Drehmoment 11,7mkp bei 2500 
U/min, hängende Ventile, zentrale Nok- 
kenwelle durch Zahnräder angetrieben, 
dreifach gelagerte Kurbelwelle, zusätzli- 
che Ausgleichswelle, ein Fallstromvergaser 
Fomoco C8 GH-D mit Startautomatik 
oder Solex 28 PDSIT-4 mit Startautomatik 
Batterie: 6 Volt/77 Ah (ab September 
1967: 12 Volt/44 Ah), Gleichstrom-Licht- 
maschine 300 Watt (gegen Aufpreis Dreh- 
strom-Lichtmaschine) 

Füllmengen: Tankinhalt 38 Liter, Motoröl 
3,0 Liter, Kühlsystem 6,5 Liter, Getriebe 
und Differential 3,0 Liter 
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Kraftübertragung: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung (ab Septem- 
ber 1968: gegen Aufpreis Mittelschal- 
tung) 

Frontmotor (Motor vor der Vorderachse), 
Frontantrieb 
Übersetzungen: 
1. Gang 3,69:1 
2. Gang 2,16:1 
3. Gang 1,48:1 
4.Gang 1,00:1 
R-Gang 3,96:1 
Achsübersetzung: 3,5:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, 
Dreieck-Querlenker, Stabilisator hinten 
Starrachse mit Halbelliptikfedern, Tele- 
skopstoßdämpfer 

Bremsen: hydraulische Vierrad-Bremsen 
(ab September 1967: Zweikreis-System), 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen 
Lenkung: Zahnstangenlenkung (Überset- 
zung 19:1) 


Maße, Gewichte: Länge 4318 mm, Breite 
1603 mm, Höhe 1400 mm (Coupe 
1385 mm), Radstand 2527 mm, Spurwei- 
te vorn und hinten 1321 mm, Leergewicht 
890 kg (Coupe 870 kg), zulässiges Ge- 
samtgewicht 1300 kg 


Verbrauch: 1500: 8,0 Liter auf 100 km 
(Normalbenzin) 

1500 S: 8,2 Liter auf 100 km (Superben- 
zin) 


Fahrleistungen: Höchstge- Beschleuni- 
schwindig- gung 0— 100 
keit inkm/h kmh in sek. 


Limousine 1500 135 19,5 
15005 145 16,0 
Coupe 1500 140 19,0 
15005 148 16,0 


Baujahr: vom 13.September 1966 bis 
August 1970 


Bemerkungen: Luxusausführung des 
15M. AÄußerlich zu erkennen an ver- 
chromten Fenstereinrahmungen. Ab Au- 
gust 1968 zusätzlich zu erkennen an 
schwarzem Frontgrill, unterbrochen von 
drei Chromstreifen, sowie schwarz-lackier- 
ter Heckblende. 


Preis in DM ab ION 
Limousine 2 Türen 6.950,— 6.952, — 
Limousine 4 Türen 7.330,— 7.205,— 
Coupe 7.110,— 7.095, — 
Aufpreis: 

1500 S-Motor 95,— 176,— 


Juli August Dezember 
1968 1968 1969 

7.015,— 6.993, — 7.403,70 

_ 7.270,50 7.681,20 

_ 7.159,50 7.570,20 

_ 177,60 186,48 


23 
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Ford 15 M-XL 1700 (P-6) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
(Luxusausführung) 

Limousine, 4 Türen, 4 Sitze (Luxusausfüh- 
rung) 

Coupe, 2 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder-Vier- 
takt-Motor in V-Form (60°), Bohrung/Hub: 
90/66,8 mm, 1699ccm, Verdichtung 
8,0:1 (9,0:1), 70 DIN-PS (ab September 
1969: 75 DIN-PS) bei 5000 U/min, maxi- 
males Drehmoment 12,4 (13,0) mkp bei 
2400 (2500) U/min, hängende Ventile, 
zentrale Nockenwelle durch Zahnräder an- 
getrieben, dreifach gelagerte Kurbelwelle, 
zusätzliche Ausgleichswelle, ein Solex-Re- 
gistervergaser 32 TDID mit Startautoma- 
tik 

Batterie: 12 Volt/44 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 300 Watt (gegen Aufpreis Dreh- 
strom-Lichtmaschine) 

Füllmengen: Tankinahalt 38 Liter, Motoröl 
3,0Liter, Kühlsystem 6,2 Liter, Getriebe 
und Differential 3,0 Liter 
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Kraftübertragung: vollsynchronsiertes _ 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, (ab September 1968: gegen 
Aufpreis Mittelschaltung) 

Frontmotor (Motor vor der Vorderachse), 
Frontantrieb 
Übersetzungen: 
1.Gang 
2.Gang 

3. Gang 
4.Gang 
R-Gang ; 
Achsübesetzung: 3,5:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, ho- 
mokinetische Gleichlaufgelenke, Dreieck- 
Querlenker, Stabilisator hinten Starrachse 
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mit  Halbelliptikfedern, Teleskopstoß- 
dämpfer 
Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssystem, 


vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen 
(Bremsbelagfläche 365 cm?) Bremskraft- 
verstärker 5 
Lenkung: Zahnstangenlenkung (Überset- 
zung 19:1) 

Reifen: 155 SR-13 


Maße, Gewichte: Länge 4318 mm, Breite 
1603 mm, Höhe 1400 mm (Coup& 
1385 mm), Radstand 2527 mm, Spurwei- 
te vorn und hinten 1321 mm, Leergewicht 
895 kg (Coupe 875 kg), zulässiges Ge- 
samtgewicht 1300 kg 


Verbrauch: 8,3 Liter auf 100 km (Super- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
160 km/h, Beschleunigung 0— 100 km/h 
in 16 sek. 


Baujahr: von Januar 1968 bis August 
1970 


Bemerkungen: 1,7 Liter Version mit Ser- 
vo-Bremse und breiteren Reifen. 
Außerlich erkennbar an verchromten 
Fenstereinrahmungen und Stoßstangen- 
hörnern 

Ab August 1968 zusätzlich erkennbar an 
schwarzem Kühlergrill mit drei Chrom- 
streifen und schwarzer Heckblende 


} 


Preis in DM Januar Juli Dezember 
1968 1968 1969 | 
Limousine 2 Türen 7.328,20 7.361,52 7.792,20 
Limousine 4 Türen 7.570,20 7.639,02 8.069,70 
Coup& 7.460,20 7.528,02 8.225,10 


23* 
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Ford 15 M-RS (P-6) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
(sportl. Ausführung) 

Limousine, 4 Türe, 4 Sitze (sportl. Ausfüh- 
rung) 

Coupe, 2 Türen, 4 Sitze (sport. Ausfüh- 
rung) 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder-Vier- 
takt-Motor in V-Form (60°), Bohrung/Hub: 
90/66,8 mm, 1699ccm, Verdichtung 
8,0:1 (9,0:1), 70 DIN-PS (ab September 
1969: 75 DIN-PS bei 5100 U/min) bei 
5000 U/min, maximales Drehmoment 
12,4 (13,0) mkp bei 2400 (2500) U/min, 
hängende Ventile, zentrale Nockenwelle 
durch Zahnräder angetrieben, dreifach ge- 
lagerte Kurbelwelle, zusätzliche Aus- 
gleichswelle, ein Solex-Registervergaser 
32 TDID mit Startautomatik Batterie: 
12 Volt/44 Ah, Drehstrom-Lichtmaschine 
490 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 45 Liter, Motoröl 
3,0 Liter, Kühlsystem 6,0 Liter, Getriebe 
und Differential 3,0 Liter 
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Kraftübertragung: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Mittelschaltung 

Fromtmotor (Motor vor der Vorderachse), 
Frontantrieb 
Übersetzungen: 
1. Gang 3 
2.Gang 1, 
3.Gang 1, 
4.Gang 1 
R-Gang 3 
Achsübersetzung: 3,5:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, 
Dreieck-Querlenker, Stabilisator, hinten 
Starrachse mit Halbelliptikfedern, Tele- 
skopstoßdämpfer 

Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssytern, 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen 
(Bremsbelagfläche 365 cm?), Bremskraft- 
verstärker u 
Lenkung: Zahnstangenlenkung (Überset- 
zung 19:1) 

Reifen: 155 SR-13 

Felgen: 4,5x 13 


Maße, Gewichte: Länge 4318 mm, Breite 
1603mm, Höhe 1400 mm (Coupe 
1385 mm), Radstand 2527 mm, Spurwei- 
te vorn und hinten 1321 mm, Leergewicht 
880 kg (Coupe 870 kg), ab Sept. 69: 
875 kg, zulässiges Gesamtgewicht 
1300 kg, Kofferraum 565 Liter 


Verbrauch: 8,3 Liter auf 100 km (Super- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
(70 PS: 155) mit 75 PS: 160 km/h, Be- 


Baujahr: (Debüt 15. September 1967) 
vom 23. März 1968 bis August 1970 


Bemerkungen: Venyldach, lackierter Sei- 
tenstreifen, Sportfelgen, schalenförmige 
Sitze und Zusatzscheinwerfer seriemäßig, 
1,7 Liter Motor mit 70 PS, ab Sept. 1969 
mit 75 PS. 


schleunigung 0—100km/h in (70 PS: 
14,0) 14.5 sek. 
Preis in DM März Juli Dezember 
1968 1968 1969 
Limousine 2 Türen 7524,— 7.592,40 8.036,40 
Limousine 4 Türen 7.799, — 7.869,90 8.313,90 
Coup& 7.689, — 7.758,90 8.202,90 
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Ford Taunus 17 M (P-2) 


Karosserie Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen „Turnier“, 3 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlten Vierzylinder- 
Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
84/76,6 mm, 1998ccm, Verdichtung 


7,1: 1,60 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 13,2 mkp bei 2200 
U/min, hängende Ventile, seitliche Nok- 
kenwelle durch Zahnräder angetrieben, 
dreifach gelagerte Kurbelwelle, ein Solex- 
Fallstromvergaser 32 PICB 

Batterie: 6 Volt/84 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 160 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 45 Liter, Motoröl 
3,0 Liter, Kühlsystem 8,1 Liter, Getriebe 
1,4 Liter, Differential 1,1 Liter 
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Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung (gegen Aufpreis: automatische 
Kupplung „Saxomat“), Lenkradschaltung 

b) gegen Aufpreis: Viergang-Getriebe 
(2.bis 4. Gang synchronisiert), Einschei- 


ben-Trockenkupplung (gegen Aufpreis: 
automatische Kupplung „Saxomat“), Len- 
kradschaltung 

Frontmotor, Hinterachsantrieb 
Übersetzungen: a) b) 
1.Gang 3,27:1 3,39: 1 
2. Gang 1,69: 1 1,98: 1 
3. Gang 1,00:1 1,33:1 
4.Gang = 1.00: 1 
R-Gang 3,94 :1 4,12:1 
Achsübersetzung: wahlweise 3,54: 


: 1/3,90 : [3,90 : (Kombi: 4,11: 1/4,44: 1) 
mit Overdrive 4,44 : 1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, 
Querlenker, Stabilisator, hinten Starrachse 
mit Halbelliptikfedern, Teleskopstoßdäm- 
per 

Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen (Bremsfläche 884 cm?) 
Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 15.8: 1) 

Reifen: 5.90-13 


Maße, Gewichte: Länge 4375 mm, Breite 
1670 mm, Höhe 1500 mm, Radstand 
2604 mm, Spurweite vorn und hinten 
1270 mm, Leergewicht 1036 kg (Kombi 
1080 kg), Wendekreisdurchmesser 
11,5 m, zulässiges Gesamtgewicht 
1400 kg (Kombi 1650 kg) 


Verbrauch: 9,2 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
128 km/h, Beschleunigung 0—100 km/h 
in 23 sek. 


Produktionszahlen: 
176.233 Stck. 


Baujahr: vom: 28. August 1957 bis Sep- 
tember 1959, Limousine 4-Türen : von Ja- 
nuar 1958 bis September 1959 


(ind. de Luxe) 


Bemerkungen: Komplett neues Fahrzeug 
erstmals mit korbförmigem Lenkrad, 
Drucktasten, McPherson-Federbeinen 
vorn. Unterteilter Kühlergrill, glatte Rück- 
leuchten. Ab Februar 1958: Kühlergrill wie 
deLuxe-Ausführung 


Preis in DM August April Aufpreis: 

1957 1958 4-Gang-Getriebe 98,— 
Limousine, 2 Türen 6.850,— 6.830,— Overdrive 570,— 
Limousine, 4 Türen 7.090,— 7.090, — Saxomat 275,— 
Kombiwagen 6.990, — 6.990, — Heizung 170,— 
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Ford Taunus 17 M de Luxe (P-2) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
(Luxusausführung) 

Limousine, 4 Türen, 4 Sitze (Luxusausfüh- 
rung) 

Kombiwagen „Turnier“, 3 Türen, 4 Sitze 
(Luxusausführung”? 

Cabriolet, 2 Türen, 4 Sitze (Karosserie Karl 
Deutsch) 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder- 
Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
84/76,6 mm, 1698ccm, Verdichtung 


7,1:1,60 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 13,2 mkp bei 2200 
U/min, hängende Ventile, seitliche Nok- 
kenwelle durch Zahnräder angetrieben, 
dreifach gelagerte Kurbelwelle, ein Solex- 
Fallstromvergaser 32 PICB 

Batterie: 6 Volt/84 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 160 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 45 Liter, Motoröl 
3,0 Liter, Kühlsystem 8,1 Liter, Getriebe 
1,4 Liter, Hinterachse 1,1 Liter 
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Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung (gegen Aufpreis: automatische 
Kupplung „Saxomat“), Lenkradschaltung 
b) gegen Aufpreis: Viergang-Getriebe 
(2.bis 4.Gang synchronisiert) Einschei- 
ben-Trockenkupplung (gegen Aufpreis: 


automatische Kupplung „Saxomat“) 
Lenkradschaltung 

Frontmotor, Hinterachsantrieb 
Übersetzungen: a) b) 
1.Gang 3,27:1 3,39: 1 
2. Gang 1,69: 1 1,98: 1 
3.Gang 1,00: 1 1,33:1 
4. Gang _ 1,00: 1 
Overdrive _ 0,70:1 
R-Gang 3,66: 1 4,12:1 


Achsübersetzung: wahlweise 
3,54 :1/3,90:1/4,11:1 


Fahrwerk: Overdrive 4,44: 1 selbssttra- 
gende Stahlblechkarosserie, vorn McPher- 
son-Federbeine, Querlenker, Stabilisator, 
hinter Starrachse mit Halbelliptikfedern, 
Teleskopstoßdämpfer 

Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen (Bremsfläche 884 cm?) 
Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 15,8: 1) 

Reifen: 5.90-13 (Kombi: 6.40-13) 


Maße, Gewichte: Länge 4375 mm, Breite 
1670 mm, Höhe 1500 mm, Radstand 
2604 mm, Spurweite vorn und hinten 
1270 mm, Leergewicht 1045 kg (Kombi 
1110 kg), Wendekreisdurchmesser 11,5 m 
zulässiges Gesamtgewicht 1400 kg (Kom- 
bi 1650 kg) 


Verbrauch: 9,2 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
125 km/h, Beschleunigung 0— 100 km/h 
in 23 sek. 


Preis in DM 

Limousine, 2 Türen 7.190,— 
Limousine, 4 Türen 7.690,— 
Kombiwagen 7.550,— 
Aufpreis: 

4-Gang-Getriebe 98,— 
Overdrive 570,— 
Saxomat 275,— 


Baujahr: Kombiwagen: vom 28. August 
1957 bis September 1959, Limousine 
4-türig: von Januar 1958 bis September 
1959 


Bemerkungen: DeLuxe- Ausführung erst- 
mals mit asymetrischen Abblendlicht, ge- 
polsterter Armaturenbrett-Oberkante und 
Sonnenblenden. Gegen Aufpreis erstmals: 
schlauchlose Reifen, Sicherheitsgurte, 
Overdrive und halbautomatische Kup- 
plung „Saxomat“. Gegenüber Standard- 
Modell: bis Februar 1958 glatteret Kühler- 
grill und warzenförmige Rückleuchten, 
erstmals zweifarbig (orange/rot). 
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Ford Taunus 17 M de Luxe (P-2 F) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen „Turnier“, 3 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder-Vier- 
takt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
84/76,6 mm, 1698ccm, Verdichtung 
7,2.:1,60 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 13,2 mkp bei 2200 
U/min, hängende Ventile, seitliche Nok- 
kenwelle durch Zahnräder angetrieben, 
neuer Zylinderkopf, dreifach gelagerte 
Kurbelwelle, ein Solex-Fallstromvergaser 
32 PICB 

Batterie: 6 Volt/84 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 160 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 45 Liter, Motoröl 
3,0 Liter, Kühlsystem 8,0 Liter, Getriebe 
1,4 Liter 
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Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung (gegen Aufpreis: automatische 
Kupplung „Saxomat“) Lenkradschaltung 
b) gegen Aufpreis: Viergang-Getriebe 
(2.bis 4.Gang synchronisiert), Einschei- 
ben-Trockenkupplung (gegen Aufpreis: 
vollautomatische Kupplung „Saxomat“), 
Lenkradschschaltung 

Frontmotor, Hinterachsantrieb 


Übersetzungen: a) b) 
1. Gang 3,27:1 3,39: 1 
2. Gang 1,69: 1 1,98: 1 
3.Gang 1,00: 1 1,33:1 
4.Gang — 1,00:1 
Overdrive _ 0,70:1 
R-Gang 3,94 :1 4,43 :1 
Achsüberset- 

zung: 3,90: 1 3,54 :1 
Overdrive 4,44: 1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPerson-Federbeine, Quer- 
lenker, Stabilisator, hinten Statrrachse mit 
Halbelliptikfedern, Teleskopstoßdämpfer 
Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen (Bremsfläche 884 cm?) EN 
Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 15,8: 1) 

Reifen: 5.90-13/Kombi 6.40-13 


Maße, Gewichte: Länge 4375 mm, Breite 
1670 mm, Höhe 1500 mm, Radstand 
2604 mm, Spurweite vorn und hinten 
1270 mm, Leergewicht 1016kg (Kombi 
1080 kg), . zulässiges Gesamtgewicht 
1400 kg (Kombi 1650 kg) 


Verbrauch: 9,2 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
128 km/h, Beschleunigung 0—100 km/h 
in 23 sek. 


Preis in DM 

Limousine, 2 Türen 6.695, — 
Limousine, 4 Türen 6.825, — 
Kombiwagen 6.785,— 
Aufpreis: 

4-Gang-Getriebe 75,— 
Heizung 160,— 
Saxomat 295,— 


Produktionszahlen: 
63.720 Stck (inkl. deluxe). 


Baujahr: vonm 17. September 1959 bis 
September 1960 


Bemerkungen: Limousine mit flacherem 
Dach und Vorsprung über der Heckschei- 
be; erstmals Kunststoff-Dachhimmel; neu- 
er Zylinderkopf. Gegen Aufpreis: erstmals 
Stahlschiebedach 


363 


Ford Taunus 17 M de Luxe (P-2 F) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
(Luxusausführung) 

Limousine, 4 Türen, 4 Sitze (Luxusausfüh- 
rung) 

Kombiwagen „Turnier“, 3 Türen, 4 Sitze 
(Luxusausführung) 

Cabriolet, 2 Türen, 4 Sitze (Karosserie Karl 
Deutsch) 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder- 
Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
84/76,6 mm, 1698ccm, Verdichtung 
7,2:1,60 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 13,2 mkp bei 2200 U/ 
min, hängende Ventile, seitliche Nocken- 
welle durch Zahnräder angetrieben, neuer 
Zylinderkopf, dreifach gelagerte Kurbel- 
welle, ein Solex-Fallstromvergaser 32 PICB 
Batterie: 6 Volt/84 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 160 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 45 Liter, Motoröl 
3,0 Liter, Kühlsystem 8,0 Liter, Getriebe 
1,4 Liter 
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Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung (gegen Aufpreis: automatische 
Kupplung „Saxomat“) Lenkradschaltung 

b) gegen Aufpreis: Viergang-Getriebe 
(2.bis 4.Gang synchronisiert) Einschei- 


ben-Trockenkupplung (gegen Aufpreis: 
vollautomatische Kupplung „Saxomat“), 
Lenkradschaltung 

Frontmotor, Hinterachsantrieb 
Übersetzungen: a) b) 

1. gang 3,27:1  3,39:1 
2. Gang 1,69:1 1,98: 1 
3. Gang 1,00: 1 1,33:1 
4. Gang _ 1,00:1 
Overdrive _ 0,70:1 
R-Gang 3,94:1 4,43:1 
Achsübersetzung; 3,90:1 3,54:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, 
Querlenker, Stabilisator, hinten Starrachse 
mit Halbelliptikfedern, Teleskopstoß- 
dämpfer 

Bremsen: hydraulische Vierrad-Trommel- 
bremsen (Bremsfläche 884 cm?) 3 
Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 15,8: 1) 

Reifen: 5.90-13/Kombi 6.40-13 


Maße, Gewichte: Länge 4375 mm, Breite 
1670 mm, Höhe 1500 mm, Radstand 
2604 mm, Spurweite vorn und hinten 
1270 mm, Leergewicht 1026 kg (Kombi 
1110 kg), zulässiges Gesamtgewicht 
1400 kg (Kombi 1650 kg) 


Verbrauch: 9,2 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
125 km/h, Beschleunigung 0—100 km in 
23 sek. 


Preis in DM 


Limousine 2 Türen 6.805, — 
Limousine 4 Türen 7.145,— 
Kombiwagen 7.105,— 
Aufpreis: 

4-Gang-Getriebe 75,— 
Heizung 160,— 
Saxomat 295,— 


Baujahr: vom 17.September 1959 bis 
August 1960 


Bemerkungen: Limousine mit hinterem 
Dachvorsprung, innen erstmals Kunststoff- 
Dachhimmel. Gegen Aufpreis: erstmals 
Stahlschiebedach 
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Ford Taunus 17 M (P-3) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 

Kombiwagen „Turnier“, 3 Türen, 4 Sitze 
Cabriolet, 2 Türen, 2 Sitze (Karosserie Karl 
Deutsch) 


Motor: wassergekühlte Vierzylinder-Vier- 
takt-Reihenmotoren 

1500: Bohrung/Hub: 82/70,9 mm, 
1498 ccm, Verdichtung 6,8 : 1, 55 DIN-PS 
bei 4250 U/min, maximales Drehmoment 
11,3 mkp bei 2400 U/min 

gegen Aufpreis 1700: Bohrung/Hub: 
84,0/76,6 mm, 1698ccm, Verdichtung 
7,0:1,60 DIN-PS bei 5250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 13,2 mkp bei 2200 
U/min, 

hängende Ventile, seitliche Nockenwelle 
durch Zahnräder angetrieben, dreifach ge- 
lagerte Kurbelwelle, ein Solex-Fallstrom- 
vergaser 32 PCIB 

Batterie: 6 Volt/78 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 180 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 45 Liter, Motor- 
ö! 3,00 Liter, Kühlsystem 7 Liter, Getriebe 
1,3 Liter, Hinterachse1,1 Liter 
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Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung (gegen Aufpreis: automatische 
Kupplung „Saxomat“ bis 1962), Lenkrad- 
schaltung 

b) gegen Aufpreis: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung (gegen Aufpreis: automatische 
Kupplung „Saxomat“ bis 1962), Lenkrad- 


schaltung 
Frontmotor, Hinterachsantrieb 
Übersetzungen: a) b) 
1.Gang 3,29: 1 3,43: 1 
2. Gang 1,61: 1 1,97:1 
3. Gang 1,00: 1 1,37:1 
4.Gang _ 1,00: 1 
R-Rang 3,10:1 3,78:1 
Achsübersetzung: 
Limousine 3,56/3,89:1 3,56/3,98/ 
3,27:1 
Kombiwagen 3,89/4,11:1 3,89/4,11: 1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn Mc-Pherson-Federbeine, 
Querlenker, Stabilisator, hinten Starrachse 
mit Halbelliptikfedern, vorn und hinten 
Teleskopstoßdämpfer, 

Bremsen: hydraulisches Vierrad-Trommel- 
Bremssystem (gegen Aufpreis ab April 
1962: vorn Scheiben-, hinten Trommel- 
bremsen), Bremsfläche: 748cm? 
Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 15,8: 1) 

Reifen: 5.90-13 (Kombi 6.40-13) 


Maße, Gewichte: Länge 4425 (Kombi 
4517) mm, Breite 1670 mm, Höhe 1450 
(Kombi 1490) mm, Radstand 2630 mm, 
Spurweite vorn und hinten 1295 mm, 
Leergewicht 920/940 (Kombi 1075) kg, 
zulässiges Gesamtgewicht 1320 (Kombi 
1400) kg Wendekreisdurchmesser 11,0 m, 
Kofferraum 650 Liter 


Verbrauch: 1500: 7,9 Liter auf 100 km 
(Normalbenzin) 

1700: 8,6 Liter auf 100 km (Normalben- 
zin) 

Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
1500: 130 km/h 1700: 138 km/h 


Beschleunigung 0-—100km/h 1500: 


22 sek. 1700: 20,5 sek. 


Preis in DM Oktober Sept. 
1960 1962 

Limousine, 2 Türen 6.645,— 6.845,— 

Limousine, 4 Türen 7.035,— 7.235,— 

Kombiwagen „Tur- 

nier“ 6.965,— 7.145,— 

Aufpreis: 

1,7 Liter-Motor 75,— 75,— 

4-Gang-Getriebe 95,— 95,— 

Saxomat 260,— 260,— 


Produktionszahlen: 568.414 Stck. (incl. 
Modell TS) 


Baujahr: vom 10. Oktober 1960 bis Juli 
1963 


Bemerkungen: Komplette Neukonstruk- 
tion, aerodynamische Linie, Luftwider- 
standsbeiwert 0,40 cm. Erstmals war- 
tungsfreies Fahrwerk (keine Schmiernippel 
mehr), erstmals an einem europ. Auto 
ovale Scheinwerfer-Leuchten, erstmals 
verdeckte Regenrinnen an der Frontschei- 
be, erstmals dreidimensional gebogene 
Frontscheibe. Erstmals an einem euro- 
päischen Serienwagen gewölbte Seiten- 
scheiben. Schaltung mit neuartiger Geo- 
metrie. 


367 


Ford Taunus 17 M (P-3 1963) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 

Kombiwagen „Turnier“, 3 Turen, 4 Sitze 
Cabriolet, 2 Türen,2 Sitze (Karoserie: Karl 
Deutsch) 


Motor: wassergekühlte Vierzylinder-Vier- 
takt-Reihenmotoren 
7500: Bohrung/Hub: 82,0/70,9 mm 
1498 ccm, Verdichtung 6,8: 1,55 DIN-PS 
bei 4240 U/min, maximales Drehmoment 
11,3 mkp bei 2400 U/min 

gegen Aufpreis 1700: Bohrung/Hub: 
84,0/76,6 mm, 1698ccm, Verdichtung 
8,4: 1,65 DIN-PS bei 4250 U/min, maxi- 
males Drehmoment 14,2 mkp bei 2100 
U/min, 

hängende Ventile, seitliche Nockenwelle 
durch Zahnräder angetrieben, dreifach ge- 
lagerte Kurbelwelle, ein Solex-Fallstrom- 
vergaser 32 PDSIT mit Startautomatik 
Batterie: 6 Volt/78 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 180 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 45 Liter, Motoröl 
3,0 Liter, Kühlsystem 7 Liter, Getriebe 
1,3 liter, Hinterachse 1,1 Liter 
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Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung (gegen Aufpreis: automatische 
Kupplung „Saxomat“), Lenkradschaltung 
b) gegen Aufpreis: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung (gegen Aufpreis: automatische 
Kupplung „Saxomat“), Lenkradschaltung 
Frontmotor, Hinterachsantrieb 


Übersetzungen: 
a) b) 

1. Gang 3,29:1 3,34: 1 
2.Gang 1,61:1 1,97:1 
3. Gang 1,00: 1 1,37:1 
4.Gang _ 1,00: 1 
R-Gang 3,10:1 3,78:1 
Achsüberset- 3,56/3,89/ 


zung: 3,56/3,89:1 3,27:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechkaro- 
serie, vorn McPherson-Federbeine, Quer- 
lenker, Stabilisator, hinter Starrachse mit 
Halbelliptikfedern, vorn und hinten Tele- 
skopstoßdämpfer 

Bremsen: hydraulisches Vierrad-Brems-Sy- 
stem, vorn Scheiben-, hinten Trommel- 
bremsen, Bremsbelagfläche: 748 cm? 
Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 15,8:1) 

Reifen: 5.90-13 (Kombi 6.40-13) 


Maße, Gewichte: Länge 4452 (Kombi 
4517) mm, Breite 1670 mm, Höhe 1450 
(Kombi 1480) mm, Radstand 2630 mm, 
Spurweite vorn und hinten 1295 mm, 
Leergewicht 920/940 kg, zulässiges Ge- 
samtgewicht 1340 kg, Wendekreisdurch- 
messer 11,0 m, Kofferraum 650 Liter 
Turnier „325“: Leergewicht 1075 kg, zul. 
Gesamtgewicht 1400 kg 

Turnier „510“: Leergewicht 1090 kg, zul. 
Gesamtgewicht 1600 kg 


Verbrauch: 1500: 7,9 Liter auf 100 km 
(Normalbenzin) 
1700: 8,6 Liter auf 100 km (Superbenzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
1500: 130 km/h 1700: 140 km/h 
Beschleunigung 0-—100 km/h 
22,5 sek. 1700 : 18 sek. 


1500: 


24 


Preis in DM 

Limousine, 2 Türen 6.845, — 
Limousine, 4 Türen 7.235, — 
Kombiwagen „Turnier“ 7.145,— 
Aufpreis: 

1,7 Liter-Motor 75,— 
Viergang-Getriebe 95,— 
Saxomat 260,— 


Produktionszahlen: 100.731 Stck. (incl. 
TS) 


Baujahr vom 10. August 1963 bis August 
1964 


Bemerkungen: Beim 1,5 Liter Motor ver- 
besserte Kühlung des Zylinderkopfes und 
der Ventilsitze. Beim 1,7 Liter-Motor: Neu- 
er Zylinderkopf. Leistung 65 statt bisher 
60 PS. Erstmals bei Ford: automatischer 
Choke. Außerlich keine Veränderungen. 
Im Innern: In die Armaturenbrett-Oberkan- 
te eingelassener Beifahrer-Haltegriff, aus- 
einandergezogene Drucktasten für Schei- 
benwischer und Licht, Farbmarkierungen 
in der Tachonadel. 
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Ford Taunus 17 M- TS (P-3) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 

Cabriolet, 2 Türen, 2 Sitze (Karosserie: 
Karl Deutsch) 


Motor: wassergekühlter Vierzylinder- 
Viertakt-Reihenmotor, Bohrung/Hub: 
85,5/76,6 mm, 1758ccm, Verdichtung 


8,5:1 (ab Sept. 1963: 8,6: 1), 70 DIN-PS 
(ab Sept. 1963: 75 DIN-PS) bei 4500 
U/min, maximales Drehmoment 14,3 mkp 
bei 2200 U/min (ab Sept. 1963: 14,7 mkp 
bei 2300 U/min), hängende Ventile, seitli- 
che Nockenwelle durch Zahnräder ange- 
trieben, dreifach gelagerte Kurbelwelle, 
ein Solex-Fallstromvergaser 32 PICB (ab 
Sept. 1963: ein Solex-Registervergaser 
32 DIDTA mit Startautomatik) 

Batterie: 6 Volt/78 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 180 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 45 Liter, Motoröl 
3,0 Liter, Kühlsystem 7 Liter, Getriebe 
1,3 Liter, Hinterachse 1,1 Liter 
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Kraftübertragung: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung 

Frontmotor, Hinterachsantrieb 


Übersetzungen: 

1. Gang 3,43: 1 

2. Gang 1,97:1 

3. Gang 1,37:1 

4. Gang 1,00: 1 

R-Gang 3,78:1 
Achsübersetzung: 

wahlweise 3,27/3,56/3,89 : 1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPerson-Federbeine, Quer- 
lenker, Stabilisator, hinten Starrachse mit 
Halbelliptikfedern, vorn und hinten Tele- 
skopstoßdämpfer 

Bremsen: hydraulisches Vierrad-Trommel- 
bremssystem (ab April 1962 gegen Auf- 
preis und ab August 1962 serienmäßig: 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen) 
Lenkung: Schneckenrollenlenkung (Über- 
setzung 15,8: 1) 

Reifen: 5.90 S-13 


Maße, Gewichte: Länge 4452 mm, Breite 
1670 mm, Höhe 1450 mm, Radstand 
2630 mm, Spurweite vorn und hinten 
1295 mm, Leergewicht 930/950 kg, zuläs- 
siges Gesamtgewicht 1340 kg 


Verbrauch: 9,0 Liter auf 100 km (Super- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
146 km/h (ab Sept. 1963: 152 km/h), Be- 
schleunigung 0—100 km/h in 16 sek. (ab 
Sept. 1963: 13,5 sek.) 


PreisinDM Okt. April Sept. 
1961 1962 1963 

Limousine 7.890,— 8.090,— 7.945,— 

Aufpreis: 

4 Türen 390,— 390,— 390,— 

N 


Baujahr: von 21. September 1961 bis Au- 
gust 1964 


Bemerkungen: Stärkere Version des 17 M 
mit 1,8 Liter-70 PS-Motor. Ab Sept. 1963 
mit 75 PS. Erster Ford mit Scheibenbrem- 
sen. Sportlichere Innenausstattung. Au- 
ßerlich nur zu erkennen an der Typenbe- 
zeichung »TS« am Heck. Ab 1963: In die 
Armaturenbrett-Oberkante eingelassener 
Beifahrer-Haltegriff, auseinander gezoge- 
ne Druckschalter für Scheibenwischer und 
Licht. Farbmarkierungen in der Tachona- 
del. 
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Ford Taunus 17 M (P-5) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 
Hardtop-Coup&, 2 Türen, 4 Stize (nur mit 
1,7 Liter-Motor lieferbar) 

Kombiwagen „Turnier“, 3 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen „Turnier“, 5 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlte Vierzylinder-Vier- 
takt-Motoren in V-Form (60°) 

7500: Bohrung/Hub: 90,0/58,86 mm, 
1498 ccm, Verdichtung 8,0 : 1, 60 DIN-PS 
bei 4500 U/min, maximales Drehmoment 
11,4 mkp bei 2400 U/min 

gegen Aufpreis 1700: Bohrung/Hub: 
90,0/66,8 mm, 1699 ccm, Verdichtung 
9,0:1, 70 DIN-PS bei 4500 U/min, maxi- 
males Drehmoment 13,5 mkp bei: 2400 
U/min, 

hängende Ventile, zentrale Nockenwelle 
durch Zahnräder angetrieben, dreifach 
gelagerte Kurbelwelle, zusätzliche Aus- 
gleichswelle, ein Solex-Fallstromvergaser 
32 PDSIT-4 mit Startautomatik 

Batterie: 6 Volt/77 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 200 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 45 Liter, Motoröl 
3,5Liter, Kühlsystem 6Liter, Getriebe 
1,5 Liter, Hinterachse 1,2 Liter 
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Kraftübertragung: a) vollsynchronisier- 
tes Draigang-Getriebe, Einscheiben-Trok- 
kenkupplung, Lenkradschaltung 

b) gegen Aufpreis: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung (ab Juni 1966 
gegen Aufpreis: Mittelschaltung) 

c) ab Juni 1966 gegen Aufpreis: automati- 
sches Getriebe „Taunomatic“ (hydrauli- 
scher Wandler und Dreigang-Planetenge- 
triebe) — nur in Verbindung mit 
1700 ccm-Motor 

Frontmotor, geteilte Kardanwelle Hinter- 
achsantrieb 


Übersetzungen: 

a) b) c) 
1.Gang 3,29:1 3,43:1 2,46:1 
2.Gang 1,61:1 1,97:1 1,46:1 
3.Gang 1,00:1 1,37:1 1,00:1 
4.Gang _ 1,00:1 Er 
R-Gang 3,10:1 3,78:1 3,50:1 
Achsüber- 1500: 3,89:1 3,70:1 
setzung: 1700 3,70:1 3,50:1 


(Kombiwagen 4,11:1) 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, 
Querlenker, Stabilisator, hinten Starrachse 
mit Halbelliptikfedern, vorn und hinten 
Teleskopstoßdämpfer 

Bremsen: hyraulisches Vierrad-Bremssy- 
stem, vorn Scheiben-, hinten Trommel- 
bremsen (gegen Aufpreis: mit Servo) 
Bremsbelagfläche: 484 cm? R 
Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 19,9: 1) 

Reifen: 6.40-13 


Masse, Gewichte: Länge 4585 mm, Brei- 
te 1715mm, Höhe 1480 (Kombi 
1500) mm, Radstand 2705 mm, Spurwei- 
te vorn 1430, hinten 1400 mm, Wende- 
kreisdurchmesser 10,2 m, Leergewicht 
965/985 (Kombi 1110/1130) kg, zulässi- 
ges Gesamtgewicht 1410 (Kombi 
1630) kg, Kofferraum 650 Liter 


Verbrauch: 1500: 8,1 Liter auf 100 km 
(Normalbenzin) Kombi 8,9 L/100 km 
1700: 8,6 Liter auf 100 km (Superbenzin) 
Kombi 9,4 L/100 km 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
1500: 135 km/h 1700: 145 km/h17 sek. 


Preis in DM Sept. April 
1964 1966 

Limousine, 2 Türen 6.990,— 7.250,— 

Limousine, 4 Türen 7.380,— 7.660,— 

Kombiwagen 

„Turner“, 3 Türen 7.300,— 7.560,— 

Kombiwagen 

„Turner“, 5 Türen 7.690,— 7.970,— 

Hardtop-Coup& 

Aufpreis: 

4-Gang-Getriebe 95,— 95,— 

Automat. Getreibe _ 950,— 

(ab Juni) 
1,7 Liter-Motor 75,— 95,— 


Produktionszahlen: 710.059 Stck. 


Baujahr: Limousine/Kombiwagen vom 
14. September 1964 bis August 1967 
Hardtop-Cop& von April 1966 bis August 
1967 


Bemerkungen: Erstmals bei Ford: 
Komplette Neukonstruktion. Aerodynami- 
sche Karosserie, Luftwiderstandsbeiwert 
0,40cm. Breiteres Fahrwerk, verstärkte 
Türrahmen, Motorraum passend für V-Mo- 
toren, Wischerblatt mit Strömungskante. 
Motorölwechsel alle 10.000km, auto- 
matisch sich nachstellende Bremsen, 
schlauchlose Reifen als Standard-Ausrü- 
stung. Innenraum Zwangsentlüftung, erst- 
mals berechnete Sicherheits-Knautschzo- 
nen vorn und hinten, geteilte Kardanwel- 
le. 
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Ford Taunus 20 M (P5) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 
Hardtop-Coup&, 2 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen „Turnier“, 3 Türen, 4 Sitze 
Kombiwagen „Turnier“, 5 Türen, 4 Sitze 


Motor: wassergekühlter Sechszylinder- 
Viertakt-Motor in V-Form (60°), Bohrung/ 
Hub: 84,0/60,14 mm, 1998 ccm, Verdich- 
tung 8,0:1, 85 DIN-PS bei 5000 U/min, 
maximales Drehmoment 15,1 mkp bei 
3000 U/min, hängende Ventile, zentrale 
Nockenwelle durch Zahnräder angetrie- 
ben, vierfach gelagerte Kurbelwelle, ein 
Fallstrom-Doppelvergaser Solex 32 DDIST 
mit Startautomatik 

Batterie: 6 Volt/77 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 200 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 45 Liter, Motoröl 
4,5 Liter, Kühlsystem 6,6 Liter 
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Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung 

b) gegen Aufpreis: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung (ab Juni 1966 
gegen Aufpreis: Mittelschaltung) 

c) ab April 1966 gegen Aufpreis: automa- 
tisches Getriebe „Taunomatic“ (hydrauli- 
scher Wandler und Dreigang-Planetenge- 
triebe) 

Frontmotor, geteilte Kardanwelle, Hinter- 
achsantrieb 


Übersetzungen: 

a) b) is) 
1.Gang 329:1 343:1 2,46:1 
2.Gang 1,61:1 1,97:1 1,46:1 
3. Gang 1,00:1 1,337:1 1,00:1 
4. Gang _ 1,00:1 _ 
R-Gang 3,10:1 3,78:1 2,20:1 


Achsübersetzung: 3,70: 1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, 
Querlenker, Stabilisator, hinten Starrachse 
mit Halbelliptikfedern, vorn und hinten 
Teleskopstoßdämpfer 

Bremsen: hydraulisches Vierrad-Bremssy- 
stem, vorn Scheiben-, hinten Trommel- 
bremsen (gegen Aufpreis : Servo) 
Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 19,9: 1) 

Reifen: 6.40-5 13 


Maße, Gewichte: Länge 4635 mm, Breite 
1715mm, Höhe 1480 (Hardtop 
1445) mm, Radstand 2705 mm, Spurwei- 
te vorn 1430, hinten 1400 mm, Wende- 
kreisdurchmesser 10,2 m, Leergewicht 
1030 (Kombi 1150)kg, zulässiges Ge- 
samtgewicht 1460 (Kombi 1680) kg, Kof- 
ferraum 640 Liter 


Verbrauch: 9,8 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
160 km/h, Beschleunigung 0—100 km/h 
in 15,5 sek. 


Preis in DM September April 
1964 1966 

Limousine, 

2 Türen 7990,— 8.300,— 

Limousine, 

4 Türen 8.380,— 8.710,— 

Hardtop-Coup& 8.950,— 8.960,— 

Kombiwagen, 

3 Türen 8.300,— 8.610,— 

Kombiwagen, . 

5 Türen 8.790,— 9.020,— 

Aufpreis: 

4-Gang-Getriebe 75,— 95,— 

autom. Getriebe _ 950, — 

(ab Juni) 


Produktionszahlen: 214.425 Stck. (inkl. 
TS) 


Baujahr: (Debüt 14. September 1964) 
von November bis Juli 1967 


Bemerkungen: Wie 17M-P5, jedoch: 
Sechszylinder-V-Motor, bessere Innenaus- 
stattung. Gegen Aufpreis: Vordere Einzel- 
sitze statt Sitzbank, Mittelschaltung (ab 
Juni 1966). Außerlich zu erkennen an der 
breiten seitlichen Chromleiste, (ausge- 
nommen Hardtop), sowie hinterer Chrom- 
stirnwand, Stoßstangenhörner serienmä- 
ßig (bei Ford erstmals mit Gummi belegt). 
Erstmals bei Ford: Vollautomatisches Ge- 
triebe (gegen Aufpreis). 
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Ford Taunus 20 M-TS (P-5) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 4 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 4 Sitze 
Hardtop-Coupe&, 2 Türen, 4 Sitze (Fotos) 


Motor: wassergekühlter Sechszylinder- 
Viertakt-Motor in V-Form (60°), Bohrung/ 
Hub: 84,0/60,14 mm, 1998 ccm, Verdich- 
tung 9,0: 1, 90 DIN-PS bei 5000 U/min, 
maximales Drehmoment 15,8 mkp bei 
3000 U/min, hängende Ventile, zentrale 
Nockenwelle durch Zahnräder angetrie- 
ben, vierfach gelagerte Kurbelwelle, ein 
Fallstrom Doppelvergaser Solex 32 DDIST 
mit Startautomatik 

Batterie: 6 Volt/77 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 200 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 45 Liter, Motoröl 
4,5 Liter, Kühlsystem 6,6 Liter, Getriebe 
1,3 Liter, Hinterachse 1,1 Liter 
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Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung 

b) gegen Aufpreis: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, wahlweise Lenkradschaltung 
oder Mittelschaltung (ab Juni 1966) 

c) ab April 1966 gegen Aufpreis: automa- 
tisches Getriebe „Taunomatic“ (hydrauli- 
scher Wandler mit Dreigang-Plenatenge- 
triebe), Wählhebel an der Lenksäule oder 
in der Mitte Frontmotor, geteilte Kardan- 
welle Hinterachsantrieb 


Überset- a) b) d) 
zungen: 

1.Gang 329:1 3,43:1 2,46:1 
2.Gang 1,61:1 1,97:1 1,46:1 
3.Gang 1,00:1 1,37:1 1,00:1 
4.Gang _ 1,00: 1 = 
R-Gang 3,10:1 3,78:1 2,20:1 


Achsübersetzung: 3,70: ; 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, 
Querlenker, Stabilisator, hinten Starrachse 
mit Halbelliptikfedern, vorn und hinten 
Teleskopstoßdämpfer 

Bremsen: - Servo-Vierrad-Bremssystem, 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen, 
Bremsbelagfläche: 434 cm? ” 
Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 19,9: 1) 

Reifen: 6.40-5-13 


Maße, Gewichte: Länge 4635 mm, Breite 
1715mm, Höhe 1480 (Hardtop 
1445) mm, Radstand 2705 mm, Spurwei- 
te vorn 1430, hinten 1400 mm, Wende- 
kreisdurchmesser 10,2 m, Leergewicht 
1030/1060 (Hardtop 1055) kg, zulässiges 
Gesamtgewicht 1460 kg, Kofferaum 
640 Liter 


Verbrauch: 9,8 Liter auf 100 km (Super- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
165 km/h, Beschleunigung 0— 100 km/h 
in 14 sek. 


Preis in DM: September April 
1964 1966 

Limousine, 

2 Türen 8.740,— 9.100,— 

Limousine, 

4 Türen 9.130,— 9.510,— 

Hardtop-Coupe 9.700,— 9.890,— 

Aufpreis: 

4-Gang-Getriebe 75,— 95,— 

Automat. —_ 950.— 

Getriebe ab Juni 


Baujahr: vom 14. September 1964 bis 
August 1967 


Bemerkungen: Identisch mit dem Modell 
20 M-P-5, jedoch: stärkere Sechszylinder- 
Maschine. Serienmäßig (erstmal bei Ford) 
Servo-Bremsen (Bremskraftverstärker). Äu- 
ßerlich nur zu erkennen an der Typenbe- 
zeichnung „TS“ am Heck. 
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Ford 17M - V4 (P-7) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 5 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 5 Sitze 
Hardtop-Coup&, 2 Türen, 5 Sitze (nur mit 
1700 S-Motor) 

Kombiwagen „Turnier“, 3 Türen, 5 Sitze 
Kombiwagen „Turnier“, Türen, 5 Sitze 


Motor: wassergekühlte Vierzylinder-Vier- 
takt-Motoren in V-Form (60°) 

1500 N: Bohrung/Hub: 90,0/58,86 mm, 
1488 ccm, Verdichtung 8,0 : 1, 60 DIN-PS 
bei 4800 U/min, maximales Drehmoment 
11,4 mkp bei 2400 U/min 

gegen Aufpreis, ab Januar 1968 wahlwei- 
se: 1700 N: Bohrung/Hub: 90,0/66,8 mm, 
1699 ccm, Verdichtung 8,0: 1, 65 DIN-PS 
bei 4800 U/min, maximales Drehmoment 
12,9 mkp bei 2400 U/min 

gegen Aufpreis 17005: Bohrung/Hub: 
90,0/66,8 mm, 1699 ccm, Verdichtung 
9,0:1, 70 DIN-PS bei 5000 U/min, maxi- 
males Drehmoment 13,7 mkp bei 2400 
U/min 

hängende Ventile, zentrale Nockenwelle 
durch Zahnräder angetrieben, dreifach ge- 
lagerte Kurbelwelle, zusätzliche Aus- 
gleichswelle, ein Solex-Fallstromvergaser 
32 PDSIT-4 mit Startautomatik 

Batterie: 12 Volt/44 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 350 Watt (gegen Aufpreis: 
Drehstrom-Lichtmaschine) 

Füllmengen: Tankinhalt 55 (Kombi 45) Li- 
ter, Motoröl 3,50 Liter, Kühlsystem 6 Liter, 
Getriebe 1,3 Liter, Hinterachse 1,1 Liter 
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Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung 

b) gegen Aufpreis: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung (gegen Auf- 
preis: Mittelschaltung) 

c) gegen Aufpreis: automatisches Getrie- 
be (hyddraulischer Wandler und Drei- 
gang-Planetengetriebe) — nicht in Verbin- 
dung mit 1500 N-Motor lieferbar Front- 
motor, geteilte Kardanwelle Hinterachsan- 
trieb 


Überset- 

zungen: a) b c) 

1. Gang 329:1 342:1 2,46:1 
2. Gang 1,61:1 1,97:1 1,37:1 
3.Gang 1,00:1 1,37:1 1,00:1 
4.Gang — 1,00: 1 _ 
R-Gang 3,10:1 3,86:1 2,20:1 
Achsüber- 

setzung: 

Limousine 4,11:1 3,70:1 3,70:1 
Kombiwa- 

gen 4,11:1 411:1 4,11:1 
Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn Mc-Pherson-Federbeine, 


Querlenker, Stabilisator, hinten Starrachse 
mit Halbelliptikfedern vorn und hinten Te- 
leskopstoßdämpfer 


Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssystem, 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen, 
Bremsbelagfläche 481 (Kombi 431) cm? 
Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 18,3: 1) 

Reifen: 6.40-13 


Maße, Gewichte: Länge 4660 (Hardtop 
4740/Kombi 4630) mm, Breite 1760 mm, 
Höhe 1490 (Hardtop 1470/Kombi 
1500) mm, Radstand 2705 mm, Spurwei- 
te vorn 1440, hinten 1400 mm, Wende- 
kreisdurchmesser 10,8m, Leergewicht 
1030 (Hardtop 1065/Kombi 1150) kg, zu- 
lässiges Gesamtgewicht 1480 (Kombi 
1670) kg 


Verbrauch: 1500 N: 8,7 Liter auf 100 km 
(Normalbenzin) 

1700 N: 9,1 Liter auf 100 km (Normalben- 
zin) 

1700: 9,5 Liter auf 100 km (Superben- 
zin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
1500 N: 135 km/h 

1700 N: 140 km/h 

1700 S: 145 km/h 

Beschleunigung 0—100 km/h 

1500 N: 19,1 sek. 

1700 N: 18,0 sek. 

1700 S: 16,8 sek. 


Baujahr: vom 14. August 1967 bis August 
1968 


Bemerkungen: Gegenüber Vormodell um 
8 cm länger und 4 cm breiter. Erstmals bei 
Ford: Zweikreis-Bremssystem. Serienmä- 
Big: Bremskraftverstärker (Servo). Gepol- 
sterte Lenkradspeichen. Erstmals Kunstle- 
der-(Venyl)-Dach gegen Aufpreis lieferbar. 


Preis in DM August Januar Juli 
1967 1968 1968 
Limousine, 2 Türen 7.390,— 7.634,— 7.703,40 
| Limousine, 4 Türen 8.070,— 7.964,— 8.036,40 
Hardtop 8.290,— 8.338, — 8.413,80 
Kombiwagen, 3 Türen 7.950,— 7.997,— 8.069,70 
Kombiwagen, 5 Türen 8.430,— 8.327,— 8.402,70 
Aufpreis: 
4-Gang-Getriebe 95,— 94,60 95,46 
autom. Getriebe 950,— 1.045,— 1.054,50 
1700 N-Motor 65,— wahlweise ohne Mehrpreis 
1700 S-Motor 95,— 39,60 39,96 
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303.85-c5-450-5 


Ford 17M-V6 (P-7) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 5 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 5 Sitze 
Hardtop-Coup&, 2 Türen, 5 Sitze 
Kombiwagen „Turnier“, 3 Türen, 5 Sitze 
Kombiwagen „Turnier“, 5 Türen, 5 Sitze 


Motor: wassergekühlte Sechszylinder- 
Viertakt-Motoren in V-Form (60°) 

2000 N: Bohrung/Hub: 84,0/60,14 mm, 
1998 ccm, Verdichtung 8,0 : 1,85 DIN-PS 
bei 5000 U/min, maximales Drehmoment 
15,1 mkp bei 3000 U/min 

gegen Aufpreis 2000 $S: Bohrung/Hub: 
84,0/60,14mm, 1998 ccm, Verdichtung 
9,0: 1,90 DIN-PS bei 5000 U/min, maxi- 
males Drehmoment 15,8 mkp bei 3000 
U/min 

gegen Aufpreis: 2300 5: Bohrung/Hub: 
90,0/60,14mm, 2293 ccm, Verdichtung 
9,0: 1,108 DIN-PS bei 5100 U/min, maxi- 
males Drehmoment 19,2 mkp bei 3000 
U/min, 

hängende Ventile, zentrale Nockenwelle 
durch Zahnräder angetrieben, vierfach ge- 
lagerte Kurbelwelle, ein Fallstrom-Doppel- 
vergaser Solex 32 DDIST mit Startauto- 
matik 

Batterie: 12 Volt/44 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 350 Watt (gegen Aufpreis: 
Drehstrom-Lichtmaschine) 

Füllmengen: Tankinhalt 55 (Kombi 45) Li- 
ter, Motröl 4,0 Liter, Kühlsystem 6,6 Liter, 
Getriebe 1,5 Liter, Hinterachse 1,1 Liter 
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Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung 

b) gegen Aufpreis: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung (gegen Auf- 
preis: Mittelschaltung — im Hardtop-Cou- 
pe serienmäßig) 

c) gegen Aufpreis: automatisches Getrie- 
be (hydraulischer Wandler und Dreigang- 
Planetengetriebe), Wählhebel an der Lenk- 
säule oder in der Mitte 

Frontmotor, geteilte Kardanwelle, Hinter- 
achsantrieb 


Überset- 

zungen: a) b) c) 

1. Gang 3,29:1 342:1 2,46:1 
2. Gang 1,61:1 1,7:1 1,37:1 
3.Gang 1,00:1 1,37:1 1,00:1 
4.Gang — 1,00: 1 — 
R-Gang 3,10:1 386:1 2,20:1 
Achsüber- 4,11:1 37:1 37:1 
setzung: 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, 
Querlenker, Stabilisator, hinten Starrachse 
mit Halbelliptikfedern, vorn und hinten 
Teleskopstoßdämpfer 

Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssystem, 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen, 
Bremsbelagfläche: 481 (Kombi 431) cm? 


Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 18,3: 1) 
Reifen: 6.40-5-13 


Maße, Gewichte: Länge 4660 (Hardtop 
4740, Kombi 4630) mm, Breite 1760 mm, 
Höhe 1490 (Hardtop 1470/Kombi 
1500) mm, Radstand 2705 mm, Spurwei- 
te vorn 1440, hinten 1400 mm, Wende- 
kreisdurchmesser 10,8 m 

Leergewicht 1050 (Hardtop 1075/Kombi 
1170) kg, zulässiges Gesamtgewicht 1480 
(Kombi 1670) kg 


Verbrauch: 

200N: 9,6 Liter auf 100 km (Normalben- 
zin) 

2000 S: 10,4 Liter auf 100 km (Superben- 
zin) 

2300 $: 10,6 Liter auf 100 km (Superben- 
zin) 

Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
2000 N: 155 km/h 

2000 S: 160 km/h 

2300 S: 165 km/h 

Beschleunigung 0— 100 km/h 

2000 N: 15,1 sek. 

2000 S: 14,5 sek. 

2300 S: 12,2 sek. 


Preis in DM Januar 1968 Juli 1968 
Limousine, 

2 Türen 7947,50 8.019,75 
Limousine, 

4 Türen 8.497,50 8.352,75 
Hardtop-Coup& 8.611,90 8.690,19 
Kombiwagen, 

3 Türen 8.310,50 8.386,05 
Kombiwagen, 

5 Türen 8.640,50 8.719,05 
Aufpreis: 

4-Gang-Getriebe 94,60 95,46 
autom.Getriebe 1.045,— 1.054,50 
2000 S-Motor 39,60 39,96 
2300 S-Motor 478,50 482,85 


Baujahr: (Debüt September 1967) von Ja- 
nuar 1968 bis August 1968 


Bemerkungen: Wie Modell 17 M P-7, je- 
doch mit Sechszylinder-Motoren von 2,0 
oder 2,3 Liter Hubraum lieferbar. In Aus- 
stattung und Äußerem wie 17M, jedoch 
Typenbezeichnung am Heck „2000“ oder 
„2000 S“ oder „2300 S“. Neuer 2,3 Liter 
— 108 PS-Motor. 
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Ford 17 M-RS (P-7) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 5 Sitze 
(Rallye-Luxus-Ausstattung) 

Limousine, 4 Türen, 5 Sitze (Rallye-Luxus- 
Ausstattung) 

Hardtop-Coup&, 2 Türen, 5 Sitze (Rallye- 
Luxus-Ausstattung) 


Motor: wassergekühlter Sechszylinder- 
Viertakt-Motor in V-Form (60°), Bohrung/ 
Hub: 84,0/60,14 mm, 1998 ccm, Verdich- 
tung 9,0: 1,90 DIN-PS bei 5000 U/min, 
maximales Drehmoment 15,8 mkp bei 
3000 U/min, 

hängende Ventile, zentrale Nockenwelle 
durch Zahnräder angetrieben, vierfach ge- 
lagerte Kurbelwelle, ein Fallstrom-Doppel- 
vergaser Solex 32 DDIST mit Startauto- 
matik 

Batterie: 12 Volt/44 Ah, Drehsttrom-Licht- 
maschine 420 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 55 Liter, Motoröl 
4,5 Liter, Kühlsystem 6,6 Liter, Getriebe 
1,5 Liter, Hinterachse 1,1 Liter 
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Kraftübertragung: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Mittelschaltung 

Frontmotor, geteilte Kardanwelle, Hinter- 
achsantrieb 


Übersetzungen: 

1. Gang 3,42 :1 
2. Gang 1,97:1 
3. Gang 1,37:1 
4. Gang 1,00:1 
R-Gang 3,66: 1 
Achsübersetzung: 3,70 :1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Fderbeine, 
Schraubenfedern, Stabilisator, hinten 
Starrachse mit Halbelliptikfedern, vorn 
und hinten Teleskopstoßdämpfer 
Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssystem, 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen, 
Bremsbelagfläche: 481 cm? \ 
Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 18,3: 1) 

Reifen: 165-SR-14 


Maße, Gewichte: Länge 4660 (Hardtop 
4740) mm, Breite 1760 mm, Höhe 1490 
(Hardtop 1470) mm, Radstand 2705 mm, 
Spurweite vorn 1440, hinten 1400 mm, 
Wendekreisdurchmesser 10,8 m, Leerge- 
wicht 1110 kg, zulässiges Gesamtgewicht 
1520 kg 


Verbrauch: 9,5 Liter auf 100 km (Super- 
benzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
160 km/h, Beschleunigung 0—100 km/h 
in 14 sek. 


Preis in DM März 1968 Juli 1968 
Limousine, 
2 Türen 9.097,— 9.179,70 
Limousine, 
4 Türen 9.437,— 9.512,70 
Hardtop-Coup& 9.317,— 9.401,70 


Baujahr: von März 1968 bis August 1968 


Bemerkungen: Sportversion der 17 M- 
Reihe mit 2,0 Liter-90 PS-Motor. Serien- 
mäßig: Einzelsitze, Mittelschaltung. Äu- 
ßerlich zu erkennen an: Sportfelgen, Halo- 
genleuchten, Rallyestreifen-Lackierung. Im 
Gegensatz zum 20 M-RS keine Lufthutze 
auf der Motorhaube. 
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Ford 20 M-TS (P-7) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 5 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 5 Sitze 
Hardtop-Coupg, 2 Türen, 5 Sitze (Fotos) 


Motor: wassergekühlte Sechszylinder- 
Viertakt-Motoren in V-Form (60°) 

2000 5: Bohrung/Hub: 84,0/60,14 mm, 
1998 ccm, Verdichtung 9,0: 1 90 DIN-PS 
bei 5000 U/min, maximales Drehmoment 
15,8 mkp bei 3000 U/min 

gegen Aufpreis — 2300 S: Bohrung/Hub: 
90,0/60,14mm, 2293 ccm, Verdichtung 
9,0:1, 108 DIN-PS bei 5100 U/min, maxi- 
males Drehmoment 19,2 mkp bei 3000 
U/min, 

hängende Ventile, zentrale Nockenweile 
durch Zahnräder angetrieben, vierfach ge- 
lagerte Kurbelwelle, ein Fallstrom-Doppel- 
vergaser Solex 32 DDIST mit Startauto- 
matik 

Batterie: 12 Volt/44 Ah, Drehstrom-Licht- 
maschine 420 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 55 Liter, Motoröl 
4,O Liter, Kühlsystem 6,6 Liter, Getriebe 
1,3 Liter, Hinterachse 1,1 Liter 
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Kraftübertragung A) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung 

b) wahlweise: vollsynchronisiertes Vier- 
gang-Getriebe, Einscheiben-Trockenkup- 
plung, wahlweise Lenkrad- oder Mittel- 
schaltung 

c) gegen Aufpreis: automatisches Getrie- 
be (hydraulischer Wandler und Dreigang- 
Planetengetriebe), Wählbebel an der 
Lenksäule oder in der Milte. 

Frontmotor, geteilte Kardanwelle, Hinter- 
achsantrieb 


Überset- 

zungen: a) b) c) 
1.Gang 3,29:1 3,42:1 2,46:1 
2. Gang 1,61:1 1,97:1 1,37:1 
3. Gang 1,00:1 1,37:1 1,00:1 
4. Gang —_ 1,00: 1 _ 
R-Gang 3,10:1 3,86:1 2,20:1 
Achsüber- 

setzung: 3,70:1 3,70:1 3,44:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, 
Querlenke, Stabilisator, hinten Starrachse 
mit Halbelliptikfedern vorn und hinten Te- 
leskopstoßdämpfer 

Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssystem, 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen 
Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 18,3: 1) 

Reifen: 6.40 S-13 


Maße, Gewichte: Länge 4736 (Hardtop 
4740) mm, Breite 1756 mm, Höhe 1494 
(Hardtop 1470) mm, Radstand 2705 mm, 
Spurweite vorn 1437, hinten 1404 mm, 
Wendekreisdurchmesser 10,8 m, Leerge- 
wicht 1080 kg, zulässiges Gesamtgewicht 
1520 kg, Kofferraum 718 kg 


Verbrauch: 

2000: 9,2 Liter auf 100 km (Superben- 
zin) 

2300 S: 9,9 Liter auf 100 km (Superben- 
zin) 
Fahrleistungen: 
2000 S: 160 km/h 
2300 S: 170 km/h 
Beschleunigung 0—100 km/h 2000 S: 
14,2 sek. 

2300 S: 11,4 sek. 


Baujahr: vom 14. August 1967 bis August 
1968 


Bemerkungen: Wie Modell 20 M P-7, je- 
doch nur mit 90 oder 108 PS-Maschine lie- 
ferbar, Noch bessere Innen-Ausstattung 
wie 20 M. Gegenüber 20M zu erkennen 
nur an Typenbezeichnung »TS« am Heck 


Höchstgeschwindigkeit 


Preis in DM September Januar Juli 
1967 1968 1968 

Limousine, 2 Türen 9.350,— 9.350,— 9.435, — 
Limousine, 4 Türen 9.830, — 9.827, — 9.912,30 
Hardtop 9.500,— 9.504,— 9.590,40 
Aufpreis: 

2300 S-Motor 295,— 296,— 299,60 
automat. Getriebe 950,— 950,40 959,04 


25 
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Ford 20 M (P-7) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 5 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 5 Sitze 
Hardtop-Coupe, 2 Türen, 5 Sitze 
Kombiwagen »Turnier«, 3 Türen, 5 Sitze 
Kombiwagen »Turnier«, 5 Türen, 5 Sitze 


Motor: wassergekühlte Sechszylinder- 
Viertakt-Motoren in V-Form (60°) 

2000 N: Bohrung /Hub: 84,0/60,14 mm, 
1998 ccm, Verdichtung 8,0: 1, 85 DIN-PS 
bei 5000 U/min, maximales Drehmoment 
15,1 mkp bei 3000 U/min, 

gegen Aufpreis — 2000 $S: Bohrung/Hub: 
84,0/60,14mm, 1998 ccm, Verdichtung 
9,0: 1,90 DIN-PS bei 5000 U/min, maxi- 
males Drehmoment 15,8 mkp bei 3000 U/ 
min 

ab Juli 1968 — gegen Aufpreis — 2300 $: 
Bohrung/Hub: 90,0/60,14 mm, 2293 ccm, 
Verdichtung 9,0:1, 108DIN-PS bei 
5100 U/min, maximales Drehmoment 
19,2 mkp bei 3000 U/min, 

hängende Ventile, zentrale Nockenwelle 
durch Zahnräder angetrieben, vierfach ge- 
lagerte Kurbelwelle, ein Fallstrom-Doppel- 
vergaser Solex 32 DDIST mit Startauto- 
matik 

Batterie: 12 Volt/44 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 350 Watt (gegen Aufpreis Dreh- 
strom-Lichtmaschine) 
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Füllmengen: Tankinhalt 55 (Kombi 45) Li- 
ter, Motoröl 4,5 Liter, Kühlsystem 7,2 Li- 
ter, Getriebe 1,3 Liter, Hinterachse 1,1 Li- 
ter 


Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkrandschaltung 

b) gegen Aufpreis: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben Trocken- 
kupplung, wahlweise Lenkrad- oder Mittel- 
schaltung 

c) gegen Aufpreis: automatisches Getrie- 
be (hydraulischer Wandler und Dreigang- 
Planetengetriebe) Wählhebel an der Lenk- 
säule oder in der Mitte 

Frontmotor, geteilte Kardanwelle, Hinter- 
achsantrieb 


Überset- 
zungen: a) b) cd) 
1. Gang 3,29:1 342:1 2,46:1 
2. Gang 1,61:1 1,97:1 1,37:1 
3. Gang 1,00:1 1,37:1 1,00:1 
4.Gang = 1,00:1 = 
R-Gang 

3,10:1 3,66:1 2,20:1 
Achsübe- 4,11:1 3,70:1 3,70:1 
setzung: 


(Kombiwagen 4,11: 1) 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, 
Querlenker, Stabilisator, hinten Starrachse 
mit Halbelliptikfedern, vorn und hinten 
Teleskopstoßdämpfer 

Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssystem, 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen, 
Bremsbelagfläche 481 (Kombi 431) cm? 
Lenkung: Kugelumlauflenkung  (Überset- 
zung 18,3: 1) 

Reifen: 6.40 5-13 


Masse, Gewichte: Länge 4736 (Hardtop 
4740/Kombi 4770 mm, Breite 1756 mm, 
Höhe 1494 (Kombi 1500) mm, Radstand 
2705 mm, Spurweite vorn 1437, hinten 
1404 mm, Wendekreisdurchmesser 
10,8m, Leergewicht 1080 (Kom- 
bi 1200) kg, zulässiges Gesamtgewicht 
1520 (Kombi 1710) kg, Koffer- 
reum 718 Liter 


Verbrauch: 2000N: 
100 km (Normalbenzin) 
Ei S: 9,2 Liter auf 100 km (Superben- 
zin 
2300 S: 9,9 Liter auf 100 km (Superben- 
zin) 


10,1 Liter auf 


Fahrleistungen: 
2000 N: 155 km/h 
2000 S: 160 km/h 
2300 S: 170 km/h 
Beschleunigung 0—100 km/h 
2000 N: 15,2 sek. 

2000 S: 14,2 sek. 

2300 S: 11,4 sek. 


Höchstgeschwindigkeit 


Produktionszahlen: 50.678 Stck. 


Baujahr: vom 14. August 1967 bis August 
1968 


Bemerkungen: Technisch wie 17 M-P7, 
jedoch bessere Innenausstattung. Liefer- 
bar wahlweise mit drei verschiedenen 
Sechszylinder-Motoren. Zu erkennen an: 
Geändertem Kühlergrill, funktionsloser 
Lufthutze auf der Motorhaube, Chrom- 
blende an der Heckwand. 


Preis in DM September Januar Juli 
1967 1968 1968 
Limousine, 2 Türen 8.790, — 8.833, — 8.913,30 
Limousine, 4 Türen 9.270,— 9.306, — 9.390,60 
Hardtop-Coup& 9.150,— 9.196,— 9.279,60 
Kombiwagen, 3 Türen 9.150,— 9.196,— 9.279,60 
Kombiwagen, 5 Türen 9.630,— 9.669,— 9.756,90 
Aufpreis: 
4-Gang-Getriebe und wahlweise ohne 
Mittelschaltung 95,— 95,70 Aufpreis 
automat. Getriebe 950,— 950,40 959,04 
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Ford 20 M-RS (P-7) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 5 Sitze 
(Rallye-Luxus-Ausstaltung) 

Limousine, 4 Türen, 5 Sitze (Rallye-Luxus- 
Ausstaltung) 

Hardtop-Coup&, 2 Türen, 5 Sitze (Rallye- 
Luxus-Ausstaltung) — Bild 


Motor: wassergekühlter Sechszylinder- 
Viertakt-Motor in V-Form (60°), Bohrung/ 
Hub: 90,0/60,14 mm, Verdichtung 9,0: 1, 
108 DIN-PS bei 5100 U/min (ab Juli 1968 
gegen Aufpreis: 125 DIN-PS bei 5500 u/ 
min) maximales Drehmoment 18,5 
(19,2) mkp bei 3000 U/min, 

hängende Ventile, zentrale Nockenwelle 
durch Zahnräder angetrieben, vierfach ge- 
lagerte Kurbelwelle, ein Fallstrom-Doppel- 
vergaser Solex 35 DDIST mit Startauto- 
matik 

Batterie: 12 Volt/44 Ah, Drehstrom-Licht- 
maschine 420 Watt Füllmengen: Tankin- 
halt 55 Liter, Motoröl 4,0 Liter, Kühlsy- 
stem 6,6 Liter, Getriebe 1,5 Liter, Hinter- 
achse 1,1 Liter 
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Kraftübertragung: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Mittelschaltung 

Frontmotor, geteille Kardanwelle Hinter- 
achsantrieb 


Übersetzungen: 

1. Gang 3,42 :1 
2. Gang 1,97:1 
3. Gang 1,37:1 
4.Gang 1,00:1 
R-Gang 3,66: 1 
Achsübersetzung: 3,70:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, 
Schraubenfedern, Stabilisator, hinten 
Starrachse mit Halbelliptikfedern, vorn 
und hinten Teleskopstoßdämpfer 
Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssystern, 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen 
(‚Bremsbelagfläche: 481 cm? " 
Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 18,3: 1) 

Reifen: 165-SR-14 


Maße, Gewichte: Länge 4721 (Hardtop 
4740) mm, Breite 1756 mm, Höhe 1478 
(Hardtop 1464) mm, Radstand 2705 mm, 
Spurweite vorn 1437, hinten 1404 mm, 
Wendekreisdurchmesser 10,8 m, Leerge- 
wicht 1060 kg, Coup&: 1095 kg, zulässi- 
ges Gesamtgewicht 1500 kg, Kofferraum 
718 Liter 


Verbrauch: 108 PS-Motor: 9,9 Liter auf 
100 km (Superbenzin) 

125 PS-Motor: 9,9 Liter auf 100 km (Su- 
perbenzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
170 km/h (mit 125 PS: 180 km/h) 
Beschleunigung O— 100 km/h in 11,4 sek. 
(mit 125 PS: 10,7 sek.) 


IKsAT 853 


Preis in DM März 1968 Juli 1968 
Limousine, 2 

Türen 10.175,— 10.267,50 
Limousine, 4 

Türen 10.505,— 10.600,50 
Hardtop-Coup& 10.395,— 10.489,50 
Aufpreis: 

125 PS-Motor _ 199,80 


Baujahr: (Debüt September 1967) 
vom 23. März 1968 bis August 1968 


Bemerkungen: Sportlichste Variante der 
20 M-Reihe. Serienmäßig mit Sport-Einzel- 
sitzen vorn und Mittelschaltung ausgerü- 
stet. Äußerlich zu erkennen an: Sportfel- 
gen, Rallye-Streifen, Halogen-Scheinwer- 
fern, schwarz-verchromter Heckblende, 
funktionsloser Lufthutze auf der Motor- 
haube. Gegen Aufpreis: erstmals Einsatz 
des 2,3 Liter-125 PS-Motors 
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Karosserie: Limousine, 2 Türen, 5 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 5 Sitze 
Hardtop-Coup&, 2 Türen, 5 Sitze 
Kombiwagen »Turnier«, 3 Türen, 5 Sitze 
Kombiwagen »Turnier«, 5 Türen, 5 Sitze 


Motor: wassergekühlte Vierzylinder-Vier- 
takt-Motoren in V-Form (60°) 

1500 N: Bohrung/Hub: 90,0/58,86 mm, 
1488 ccm, Verdichtung 8,0: 1, 60 DIN-PS 
bei 4800 U/min, maximales Drehmoment 
11,4mkp bei 2400 U/min, ein Ford-Fall- 
stromvergaser C7 JH-A 

wahlweise 1700N: Bohrung/Hub: 
90,0/66,8 mm, 1699ccm, Verdichtung 
8,0: 1, 65 DIN-PS bei 4800 U/min, maxi- 
males Drehmoment 12,9 mkp bei 2400 U/ 
min, ein Ford-Fallstromvergaser C7 JH-A 
(in Verbindung mit Getriebeautomatik 
Typ C7 JH-F) 

gegen Aufpreis 17005: Bohrung/Hub: 
90,0/66,8 mm, 1699 ccm, Verdichtung 
9,0 : 1, 75 DIN-PS bei 5000 U/min, maxi- 
males Drehmoment 13,0 mkp bei 2500 U/ 
min, ein Solex-Fallstrom-Registervergaser 
32 TDID 

hängende Ventile, zentrale Nockenwelle 
durch Zahnräder angetrieben, dreifach ge- 
lagerte Kurbelwelle zusätzliche Aus- 
gleichswelle 


Batterie: 12 Volt/44 Ah (mit Getriebeauto- 
mat 55 Ah), Gleichstrom-Lichtmaschine 


390 


Ford 17M-V4 (P-7/1969) 


350 Watt (gegen Aufpreis Drehstrom- 
Lichtmaschine) 

Füllmengen: Tankinhalt 55 (Kombi 45) 
Liter, Motoröl 3,5Liter, Kühlsystem 
6,4 Liter, Getriebe 1,4 Liter, Hinterachse 
1,1 Liter 


Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung 

b) gegen Aufpreis: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung (gegen Auf- 
preis: Mittelschaltung) 

c) gegen Aufpreis: automatisches Getrie- 
be (hydraulischer Wandler und Dreigang- 
Planetengetriebe), Wählhebel an der Lenk- 
säule oder in der Mitte 

Frontmotor, geteilte Kardanwelle, Hinter- 
achsantrieb 


Überset- 

zungen: a) b) c) 
1.Gang 329:1 385:1 2,46:1 
2.Gang 1,61:1 1,97:1 1,46:1 
3. Gang 1,00:1 1,37:1 1,00:1 
4. Gang _ 1,00: 1 = 
R-Gang 3,10:1 3,86:1 2,20:1 
Achsüber- 

setzung: 

Limousine 3,89:1 3,89:1 3,44:1 
Kombiwa- 4,11:1 4,11:1 3,70:1 
gen 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, 
Querlenker, Stabilisator, hinten Starrachse 
mit Längslenker und Halbelliptikfedern, 
vorn und hinten Teleskopstoßdämpfer 
Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssystem, 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen, 
Bremsbelagfläche: 481 (Kombi 431) cm? 
Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 18,3: 1) Pralltopf 

Reifen: 6.40-13 (gegen Aufpreis: 175 SR- 
14) 


Masse, Gewichte: Länge 4720 (Kombi 
4670) mm, Breite 1760 mm, Höhe 1480 
(Kombi 1500 7) mm, Radstand 2705 mm, 
Spurweite vorn 1445, hinten 1415 mm, 
Wendekreisdurchmesser 10,8 m, Leerge- 
wicht 1050 (Hardtop 1065/Kombi 
1105) kg, zulässiges Gesamtgewicht 1515 
(Kombi 1715) kg 


Verbrauch: 1500 N: 9,5 Liter auf 100 km 
(Normalbenzin) 

1700 N: 9,1 Liter/100 km (Normalbenzin) 
1700 S: 8,9 Liter/100 km (Superbenzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
1500 N: 135 km/h 

1700 N: 140 km/h 

1700 S: 145 km/h 

Beschleunigung 0— 100 km/h 

1500 N: 19,1 sek. 

1700 N: 18,0 sek. 

1700 S: 16,0 sek. 


Baujahr: vom 27. August 1968 bis De- 
zember 1971 


Bemerkungen: Außen und innen reno- 
viertes Modell. Technisch identisch mit 
Vormodell, jedoch nun Längslenker an der 
Hinterachse. Lenkung mit Sicherheits- 


Pralltopf. 

ei August Dezember Dezember August 
Preis DM 1968 1969 1970 1971 
Limousine, 2 Türen 7.703.40 8.169,60 8.658,— 8.895,— 
Limousine, 4 Türen 8.036,40 8.502,60 9.013,20 9.260,— 
Hardtop-Coupe (75 PS) 8.413,80 8.880, — 9.412,80 9.670,— 
Kombiwagen, 3 Türen 8.069,70 8.535,90 9.046,50 9.295, — 
Kombiwagen, 5 Türen 8.402,70 8.868,90 9.401,70 9.660, — 
Aufpreis: ö 2 
1700 N-Motor wahlweise ohne Aufpreis 
1700 S-Motor 39,96 44,40 58,94 62,— 
autom. Getriebe 799,20 799,20 799,20 799,— 
Knüppelschaltung mit 95,46 95,46 102,12 105,— 
Viergang-Getriebe 
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Ford 17 M-V6 (P-7/1969) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 5 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 5 Sitze 
Hardtop-Coups, 2 Türen, 5 Sitze 
Kombiwagen »Turnier«, 3 Türen, 5 Sitze 
Kombiwagen »Turnier«, 5 Türen, 5 Sitze 


Motor: wassergekühlter Sechszylinder- 
Viertakt-Motor in V-Form (60°) 

ab Oktober 1968— 1800: Bohrung/Hub: 
80/60,14 mm, 1797 Verdichtung 9,0: 1, 
82 DIN-PS bei 5100 U/min, maximales 
Drehmoment 13,5 mkp bei 3000 U/min 
gegen Aufpreis — 2000 N: Bohrung/Hub: 
84,0/60,14mm, 1985 ccm, Verdichtung 
8,0:1, 85 DIN-PS bei 5000 U/min, maxi- 
males Drehmoment 15,1 mkp bei 3000 
U/min, ein Solex-Fallstrom-Doppelvergaser 
32 DDIST 

gegen Aufpreis — 2000 5 (bis Dezember 
1970): Bohrung/Hub: 84,0/60,14 mm, 
1985 ccm, Verdichtung 9,0 : 1, 90 DIN-PS 
bei 5000 U/min, maximales Drehmoment 
15,8 mkp bei 3000 U/min, ein Solex-Fall- 
strom-Doppelvergaser 32 DDIST mit Start- 
automatik 

gegen Aufpreis — 2300 $: Bohrung/Hub: 
90,0/60,14mm, 2274 ccm, Verdichtung 
9,0:1, 108 DIN-PS bei 5100 U/min, maxi- 
males Drehmoment 18,5 mkp bei 3000 
U/min, ein Solex-Fallstrom-Doppelvergaser 
35 DDIST mit Startautomatik 

hängende Ventile, zentrale Nockenwelle 
durch Zahnräder angetrieben, vierfach ge- 
lagerte Kurbelwelle. 
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Batterie: 12 Volt/44 Ah (mit Getriebeauto- 
matik 55 Ah) Drehstrom-Lichtmaschine 
490 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 55 (Kombi 45) Li- 
ter, Motoröl 4,5 Liter Kühlsystem 7,8 Liter, 
Getriebe 1,3 Liter (4-Gang), Hinterachse 
1,1 Liter 


Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung 

b) wahlweise: vollsynchronisiertes Vier- 
gang-Getriebe, Einscheiben-Trockenkupp- 
lung, wahlweise Lenkrad- oder Mittelschal- 
tung 

c) gegen Aufpreis: automatisches Getrie- 
be (hydraulischer Wandler und Dreigang- 
Planetengetriebe) Wählhebel an der Lenk- 
säule oder in der Mitte 

Frontmotor, geteilte Kardanwelle, Hinter- 
achsantrieb 


Überset- 

zungen: a) b) c) 

1.Gang 3,29:1 3,85:1 2,46:1 

2.Gang 1,61:1 1,97:1 1,46:1 

3.Gang 1,00:1 1,37:1 1,00:1 

4.Gang _ 1,00:1 _ 

R-Gang 3,10:1 386:1 2,20:1 

Achsüber- 

setzung: 3,89: 1 3,89] 3,70/ 
3,44:1 3,44: 1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, 
Querlenker, Stabilisator, hinten Starrachse 
mit Längsschubstreben und Halbelliptikfe- 
dern, vorn und hinten Teleskopstoßdämp- 
fer 

Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssystem, 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen, 
Bremsfläche: 481 (Kombi 431) cm? 
Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 18,3 : 1) Pralltopf 

Reifen: 6.40 S-13 (gegen Aufpreis: 175 SR- 
13) 


Maße, Gewichte: Länge 4721 (Kombi 
4670) mm, Breite 1756 mm, Höhe 1478 
(Kombi 1500) mm, Radstand 2705 mm, 
Spurweite vorn 1437, hinten 1404 mm, 
Leergewicht 1030/1115 (Hardtop 
1100/Kombi 1145) kg, zulässiges Gesamt- 
gewicht 1480 (Kombi 1715) kg 


Verbrauch: 1800 N: 9,5 Liter auf 100 km 
(Superbenzin) 
200 N: 10,1 Liter 100 km (Normalbenzin) 


2000 S: 9,2 Liter 100 km (Superbenzin) 
2300 S: 9,9 Liter 100 km (Superbenzin) 


Fahrleistungen: 

Höchstgeschwindigkeit 1800 N: 153 km/h 
2000 N: 155 km/h 

2000 S: 160 km/h 

2300 S: 170 km/h 

Beschleunigung O— 100 km/h 

1800 N: 16,0 sek. 

2000N: 15,2 sek. 

2000 S: 14,2 sek. 

2300 S: 11,4 sek. 


Baujahr: vom 27. August 1968 bis Febru- 
ar 1972 


Bemerkungen: Wie Modell 17 M-V4A 
(P-7/1969), jedoch ausgerüstet mit Sechs- 
zylinder-Motoren. Äußerlich nur an Typen- 
bezeichnung »1800« oder »2000 N« oder 
»2000 S« oder »2300 $« zu erkennen. 


Fa August 
Preis in DM 1968 
Limousine, 2 Türen 7.908,75 
Limousine, 4 Türen 8.241,75 
Hardtop-Coup& 8.618,25 
Kombiwagen, 3 Türen 8.275,05 
Kombiwagen, 5 Türen 8.608,05 
Aufpreis: 

2000 N-Motor 111,— 
2000 S-Motor 150,96 
2300 S-Motor 593,85 
automat. Getriebe 799,20 


Dezember Dezember August 
1969 1970 1971 
8.441,55 8.949,93 9.196, — 
8.774,55 9.305,13 9.561,— 
9.052,05 9.597,06 9.860, — 
8.807,85 9.338,43 9.596, — 
9.140,85 9.693,63 9.961,— 

116,66 _ _ 

240,95 172,05 177,— 
621,60 664,89 685,— 
799,20 799,20 700,— 
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Ford 17 M-RS (P-7/1969) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 5 Sitze 
(Rallye-Luxusausführung) 

Limousine, 4 Türen, 5 Sitze (Rallye-Luxus- 
ausführung) 

Hardtop-Coupe, 2 Türen, 5 Sitze (Rallye- 
Luxusausführung) 


Motor: wassergekühlte Sechszliynder- 
Viertakt-Motoren in V-Form (60°) 

2000 5: Bohrung/Hub: 84,0/60,14 mm, 
1998 ccm, Verdichtung 9,0:1, 90 DIN-PS 
bei 5000 U/min, maximales Drehmoment 
15,8 mkp bei 3000 U/min 

gegen Aufpreis -2300 S: Bohrung/Hub: 
90,0/60,14mm, 2293 ccm, Verdichtung 
9,0:1, 108 DIN-PS bei 5100 U/min, maxi- 
males Drehmoment 18,5 mkp bei 3000 
U/min, 

hängende Ventile, zentrale Nockenwelle 
durch Zahnräder angetrieben, vierfach ge- 
lagerte Kurbelwelle, ein Fallstrom-Doppel- 
vergaser Solex 32 DDIST mit Startauto- 
matik 

Batterie: 12 Volt/44 Ah, Drehstrom-Licht- 
maschine 490 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 55 Liter, Motoröl 
4,5 Liter, Kühlsystem 7,8 Liter, Getriebe 
1,4 Liter, Hinterachse 1,1 Liter 
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Kraftübertragung: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Mittelschaltung 

Frontmotor, geteilte Kardanwelle, Hinter- 
achsantrieb 


Übersetzungen: 

1. Gang 3,65:1 

2. Gang 1,97:1 

3. Gang 1,37:1 

4. Gang 1,00:1 

R-Gang 3,66:1 
Achsübersetzung: 2000 S: 3,70/3,89:1 

2300 $: 3,44:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, 
Querlenker, Stabilisator, hinten Starrachse 
mit Längslenker und Halbelliptikfedern, 
vorn und hinten Teleskopstoßdämpfer 
Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssystern, 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen, 
Bremsbelagfläche: 481 cm? B 
Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 18,3:1) Pralltopf 

Reifen: 175 SR-14 


Maße, Gewichte: Länge 4721 mm, Breite 
1756 mm, Höhe 1478mm, Radstand 
2705 mm, Spurweite vorn 1437, hinten 
1415 mm, Wendekreisdurchmesser 10,8 m, 
Leergewicht 1060 (Hardtop 1095) kg, zuläs- 
sigesGesamtgewicht 1520 kg 


Verbrauch: 2000 S: 9,2 Liter auf 100 km 
(Superbenzin) 

2300 S: 9,9 Liter auf 100 km (Superben- 
zin) 

Fahrleistungen: 

Höchstgeschwindigkeit 

2000 S: 160 km/h 

2300 S: 170km/h 

Beschleunigung 0-100 km/h 

2000 S$: 14,2 sek. 

2300 $: 11,4 sek. 


Baujahr: fom 27. August 1968 bis Febru- 
ar 1972 


Bemerkungen: Sportlichste Variante der 
17 M-Reihe. Serienmäßig ausgerüstet mit 
Einzelsitzen vorn, und Mittelschaltung. 
Äußerlich zu erkennen an Halogen-Zu- 
satzscheinwerfern, Sportfelgen, seitlich 
schwarzem Rallye-Streifen, schwarzer 
Heckblende, sowie schwarzem 17 M-Küh- 
lergrill mit zwei waagerechten Chrom- 
streifen 


ai August 
Preis in DM 1968 
Limousine, 2 Türen 9.179,20 
Limousine, 4 Türen 9.512,70 
Hardtop-Coup& 9.401,70 
Aufpreis: 
2300 S-Motor 359,64 


Dezember Dezember August 
1969 1970 1971 
9.729,15 10.328,55 10.610,— 
10.062,15 10.683,75 10.975,— 
9.951,15 10.561,65 10.850,— 

377,40 404,04 416,— 
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Ford 20 M (P-7/1969) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 5 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 5 Sitze 
Hardtop-Coupe&, 2 Türen, 5 Sitze 
Kombiwagen „Turnier“, 3 Türen, 5 Sitze 
Kombiwagen „Turnier“, 5 Türen, 5 Sitze 
„XL“-Limousine, 2 Türen, 5 Sitze 
„XL“-Hardtop-Coupe, 2 Türen, 5 Sitze 


Motor: wassergekühlte Sechszylinder- 
Viertakt-Motoren in V-Form (60°) 

2000N (serienmäßig bis Dezember 
1970): Bohrung/Hub: 84/60,14 mm, 
1998 ccm, Verdichtung 8,0:1, 85 DIN-PS 
bei 5000 U/min, maximales Drehmoment 
15,1 mkp bei 3000 U/min, ein Solex Fall- 
strom-Doppelvergaser 32 DDIST mit Start- 
automatik 

gegen Aufpreis 20005 (ab Dezember 
1970 serienmäßig): Bohrung/Hub: 84/60, 
14mm, 1998ccm, Verdichtung 9,0:1, 
90 DIN-PS bei 5000 U/min, maximales 
Drehmoment 15,8 mkp bei 3000 U/min, 
ein Solex-Fallstrom-Doppelvergaser 32 
DDIST mit Startautomatik 

gegen Aufpreis 2300: Bohrung/Hub: 
90/60,14mm, 2293ccm, Verdichtung 
9,0:1, 108 DIN-PS bei 5100 U/min, maxi- 
males Drehmoment 18,5 mkp bei 3000 
U/min, ein Fallstrom-Doppelvergaser Solex 
35 DDIST mit Startautomatik 
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von Oktober 1968 bis Dezember 1969 ge- 
gen Aufpreis 23005: Bohrung/Hub: 
90/60,14mm, 2293ccm, Verdichtung 
9,0:1, 125 DIN-PS bei 5500 U/min, maxi- 
males Drehmoment 18,7 mkp bei 3000 
U/min, ein Fallstrom-Doppelvergaser So- 
lex 35 DDIST mit Startautomatik 

ab Dezember 1969 gegen Aufpreis 2600: 
Bohrung/Hub: 90/66,8 mm, 2550 ccm, 
Verdichtung 9,0:1, 125DIN-PS bei 
5300 U/min, maximales Drehmoment 
20,5 mkp bei 3000 U/min, ein Fallstrom- 
Doppelvergaser Solex 35 DDIST mit Start- 
automatik, 

hängende Ventile, zentrale Nockenwelle 
durch Zahnräder angetrieben, vierfach ge- 
lagerte Kurbelwelle 

Batterie: 12 Volt/55 Ah, Drehstrom-Licht- 
maschine 490 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 55 Liter (Turnier 
45 Liter), Motoröl 4,5 Liter, Kühlsystem 
7,8 Liter (mit 2,6 I-Motor: 7,6 Liter) 


Kraftübertragung: a) vollsynchronisiertes 
Dreigang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Lenkradschaltung (nicht in Ver- 
bindung mit 2,6 I-Motor lieferbar) 

b) gegen Aufpreis (in Verbindung mit 
2,6 Liter Motor serienmäßig): vollsynchro- 
nisiertes Viergang-Getriebe, Einscheiben- 
Trockenkupplung (mit 2,6 I-Motor: Feder- 


scheibenkupplung), wahlweise Lenkrad- 
oder Mittelschaltung 

c) gegen Aufpreis: automatisches Getrie- 
be (hydraulischer Wandler mit Dreigang- 
Planeten-Getriebe) 

Frontmotor, geteilte Kardanwelle, Hinter- 
achsantrieb 


Übersetzungen: 

a) b) c) 
1. Gang 3,29:1 3,65:1 2,46:1 
2.Gang 1,61:1 1,97:1  1,46:1 
3. Gang 1,00:1 1,37:1  1,00:1 
4.Gan —_ 1,00:1 _ 
R-Gang 3,10:1 3,66:1 2,20:1 
Achsüber- 
setzung: 3,7/3,89:1 3,7/3,89:1 3,89:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn Mc-Pherson-Federbeine, 
Schraubenfedern, Stabilisator, hinten 
Starrachse mit Längsschubstreben und 
Halbelliptikfedern, vorn und hinten Tele- 
skopdämpfer 

Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssystem, 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen, 
Bremsbelagfläche: 431 cm? (mit 2,6 I-Mo- 
tor: 482 cm?) . 
Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 18,3:1) Pralltopf 

Reifen: 6.40 5-13 (gegen Aufpreis 175 
SR-13) in Verbindung mit 2,6 liter-Motor 
serienmäßig) 


Maße, Gewichte: Länge 4720 (Kombi 
4670) mm, Breite 1775 mm, Höhe 1480 
(Kombi 1470) mm, Radstand 2705 mm, 
Spurweite vorn 1445, hinten 1415 mm 
(Kombi 1435/1405 mm), in Verbindung 
mit 2,6 I-Motor: 1450/1420 mm, Wende- 
kreisdurchmesser 10,8 m 


Leergewicht 1095 kg (4-türige Limousine 


1120/Hardtop 1130/Kombi 1145/ 
1170kg), zulässiges Gesamtgewicht 
1570 kg (Kombi 1755 kg) 

Verbrauch: 


2000 N: 10,1 Liter auf 100 km (Normal- 
benzin) 

2000 S: 9,2 Liter auf 100 km (Superben- 
zin) 

2300: 9,9 Liter auf 100 km (Superbenzin) 
2300 S: 10,3 Liter auf 100 km (Superben- 
zin 

N 10,8 Liter auf 100 km (Superben- 
zin) 

Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
2000 N: 155 km/h 

2000 S: 160 km/h 

2300: 170 km/h 

2300 S: 180 km/h 

2600: 180 km/h 

Beschleunigung 0— 100 km/h in sek. 
2000 N: 15,2 sek. 

2000 S: 14,2 sek. 

2300: 11,4 sek. 

2300 S: 10,7 sek. 

2600: 10,6 sek. 


Baujahr: vom 27. August 1968 bis Januar 
1972 


Bemerkungen: Erstmals Einsatz des neu- 
en 2,5 Liter-125 PS-Motors (gegen Auf- 
preis). Gegenüber 17 M äußerlich an Küh- 
lergrill mit waagerechten Chromstreifen 
und Chrom- Heckwand-Blende, sowie ge- 
änderter Felgen-Verkleidung zu erkennen. 
Poliertes Holzfurnier am Armaturenbrett. 
Unterschied zwischen 20M und 20 M-XL 
betrifft Innenraum-Ausstattung. 


a August 
Preis in DM 1968 
Limousine, 2-Türen 8.913,30 
Limousine, 4-Türen 9.246,30 
Hardtop-Coupe& 9.279,60 
Kombiwagen, 3 Türen 9.279,60 
Kombiwagen, 5 Türen 9.612,60 
»XL« — Limousine, 9.595,95 
2-Türen 
»XL« — Limousine, 9.928,95 
4-Türen 
»XL«-Hardtop-Coup& 9.817,95 

| Aufpreise: 

| 2000 S-Motor 39,96 
2300 Motor 399,60 
2300 S-Motor 599,40 
2600 Motor _ 
autom. Getriebe 1.060,05 


Dezember Dezember August 
1969 1970 1971 
9.446,10 10.112,10 10.390,— 
9.779,10 10.467,30  10.755,— 
9.812,40 10.500,60 10.790,— 
9.812,40 10.500,60 10.790,— 
10.145,40 10.855,80 11.155,— 
10.167,50 10.933,50 11.235,— 
10.500,60 11.288,70 11.600,— 
10.389,60 11.166,60 11.470,— 
44,40 serienmäßig serienmäßig 
421,80 404,04 416,— 
793,65 801,42 825,— 
959,04 1.060,05 1.060,— 
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Ford 20 M-RS (P-7) 


Karosserie: Limousine, 2 Türen, 5 Sitze 
Limousine, 4 Türen, 5 Sitze Hardtop-Cou- 
pe, 2 Türen, 5 Sitze 


Motor: wassergekühlte Sechszylinder- 
Viertakt-Motoren in V-Form (60°) 

2300: Bohrung/Hub: 90/60,14 mm, 
2293 ccm, Verdichtung 9,0:1,108 DIN-PS 
bei 5100 U/min, maximales Drehmoment 
18,5 mkp bei 3000 U/min, 

von Oktober 1968 bis Dezember 1969 ge- 
gen Aufpreis 23005: Bohrung/Hub: 
90/60,14mm, 2293ccm, Verdichtung 
9,0:1, 125 DIN-PS bei 5500 U/min, maxi- 
males Drehmoment 18,7 mkp bei 3000 
U/min 

ab Dezember 1969 gegen Aufpreis 2600: 
Bohrung/Hub: 90/66,8 mm, 2550 ccm, 
Verdichtung 9,0:1, 125 DIN-PS bei 
5300 U/min, maximales Drehmoment 
20,5 mkp bei 3000 U/min, 

hängende Ventile, zentrale Nockenwelle 
durch Zahnräder angetrieben, vierfach ge- 
lagerte Kurbelwelle, ein Fallstrom-Doppel- 
vergaser Solex 35 DDIST mit Startauto- 
matik 

Batterie: 12 Volt/55 Ah, Drehstrom-Licht- 
maschine 490 Watt 

Füllmengen: Tank 55 Liter, Motoröl 4,5 Li- 
ter. Kühlsystem 7,8 (mit 2,6 I-Motor: 7,6) 
Liter 
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Kraftübertragung: 
Viergang-Getriebe, 
plung, Mittelschaltung 
Frontmotor, zweigeteilte Kardanwelle, 
Hinterachsantreib 
Übersetzungen: 
1. Gang 3 
2. Gang 1 
1 
1 


vollsynchronisiertes 
Federscheiben-Kup- 


3. Gang 
4. Gang R 
R-Gang 3,66:1 
Achsübersetzung: 3,70:1 


Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, 
Schraubenfedern, Stabilisator, hinten 
Starrachse mit Längsschubstreben und 
Halbelliptikfedern, vorn und hinten Tele- 
skopstoßdämpfer 

Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssystem, 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen, 
Bremsbelagfläche: 431 cm? fin Verbin- 
dung mit 2,6 I-Motor: 482 cm?) 
Lenkung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 18,3:1) 

Reifen: 175 SR-14 


Maße, Gewichte: Länge 4720 mm, Breite 
1755 mm, Höhe 1480 mm, Radstand 
2705 mm, Spurweite vorn 1450, hinten 
1420 mm, Wendekreisdurchmesser 10,8 m 

Leergewicht 1100 (4-tür. Lim. 1145/Hard- 
top-Coupe 1150)kg, zulässiges Gesamt- 
gewicht 1570 kg 


Verbrauch: 

2300: 9,9 Liter auf 100 km (Superbenzin) 
2300 S: 10,3 Liter auf 100 km (Superben- 
zin) 

2600: 10,8 Liter auf 100 km (Superben- 
zin) 


Fahrleistungen: 
Höchstgeschwindigkeit 

2300: 170 km/h 

2300 S: 180 km/h 

2600: 180 km/h 

Beschleunigung O— 100 km/h in sek. 
2300: 14,2 sek. 

2300 S: 10,7 sek. 

2600: 10,6 sek. 


Baujahr: vom 27. August 1968 bis Febru- 
ar 1972 


Bemerkungen: Mit 2,3 oder mit 2,6 Liter- 
Motor lieferbar. Äußerlich erkennbar an 
schwarz lackiertem 20 M-Grill mit zwei 
waagerechten Chromstreifen, Halogen-Zu- 
satzscheiwerfer, dünnerem schwarzem 
Rallyeseitenstreifen als beim 17M-RS, 
schwarzer Heckblende. 


Hure August Dezember Dezember August 
Prep IDM 1968 1969 1970 1971 
Limousine 2-türig 10.267,50 10.883,55 11.605,05 11.925,— 
Limousine, 4 Türen 10.600,50 11.216,55 11.960,25 12.290, — 
Hardtop-Coup& 10.489,50 11.105,55 11.838,15 12.165,— 
Aufpreis: 

2300 S-Motor 199,80 _ _ 318,— 
2600-Motor _ 216,45 307,58 ee 
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Ford 26 M (P-7) 


Karosserie: Limousine, 4 Türen, 5 Sitze 
Hardtop-Coup&, 2 Türen, 5 Sitze 


Motor: wassergekühlter Sechszylinder- 
Viertakt-Motor in V-Form (60°) 
Bohrung/Hub: 90/66,8 mm, 2520 ccm, 
Verdichtung 9,0:1, 125 DIN-PS, bei 
5300 U/min, maximales Drehmoment 
20,5 mkp bei 3000 U/min, hängende Ven- 
tile, zentrale Nockenwelle durch Zahnrä- 
der angetrieben, vierfach gelagerte Kur- 
belwelle, ein Fallstrom-Doppelvergaser So- 
lex 35 DDIST mit Startautomatik 

Batterie: 12 Volt/66 Ah, Drehstrom-Licht- 
maschine 490 Watt 

Füllmengen: Tankinhalt 55 Liter, Motoröl 
4,5 Liter, Kühlsystem 7,6 Liter 


Kraftübertragung: a) automatisches Ge- 
triebe (hydraulischer Wandler mit Drei- 
gang-Planetengetriebe) 

b) gegen Minderpreis: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Federscheibenkupp- 
lung, Mittelschalthebel 

Frontmotor, geteilte Kardanwelle, Hinter- 
achsantrieb 


Übersetzungen: 
a) b) 

1. Gang 2,46:1 3,65:1 
2. Gang 1,46:1 1,97:1 
3.Gang 1,00:1 1,37:1 
4.Gang _ 1,00:1 
R-Gang 2,20:1 3,66:1 
Achsübersetzung: 3,44:1 3,70:1 
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Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn McPherson-Federbeine, 
Schraubenfedern, Stabilisator, hinten 
Starrachse mit Längsschubstreben und 
Halbelliptikfedern, vorn und hinten Tele- 
skopstoßdämpfer 

Bremsen: Servo-Zweikreis-Bremssystem, 
vorn Scheiben-, hinten Trommelbremsen, 
Bremsbelagfläche: 482 cm? 

Lenkung: Servo-Kugelumlauflenkung 
(Übersetzung 14,4:1) Pralltopf 

Reifen: 175 SR-14 


Maße, Gewichte: Länge 4721 mm, Breite 
1756 mm, Höhe 1478 (Hardtop: 
1464) mm, Radstand 2705 mm, Spurwei- 
te vorn 1451, hinten 1418 mm, Wende- 
kreisdurchmesser 10,8 m, Leerge- 
wicht1220 (Hardtop 1230) kg, zulässiges 
Gesamtgewicht 1615 kg, Kofferraum 718 
Liter 


Verbrauch: 10,8 (Automatik 11,8) Liter 
auf 100 km (Superbenzin) 


Fahrleistungen: Höchstgeschwindigkeit 
180 (Automatik: 175) km/h, Beschleuni- 
gung 0— 100 km/h in 10,6 sek. (Automa- 
tik: 12,4 sek.) 


Produktionszahlen: 8991 Stuck 


Baujahr: von November 1969 (Debüt 
11. September 1969) bis Dezember 1971 


Bemerkungen: Grundkarosse des 20M, 
die sich jedoch in folgenden Dingen vom 
20 MP-7/1969 äußerlich abhob: zwei 
Doppelscheinwerfer, in Chromränder ge- 
faßte Radkästen, große Typenbezeich- 


nung „26 M“ am Heck. Zum Serienumfang 
gehörten: Radio mit zwei Lautsprechern, 
Stahlschiebedach, Kunstlederdach, heiz- 
bare Heckscheibe, getönte Scheiben, Ge- 
triebeautomatik. 


nr November 
Preis in DM 1969 
Limousine 12.441,— 
Hardtop-Coup& 12.441,— 
Aufpreis: 
Ölkühler für Automatik 89,— 


Dezember 
1969 
13.741,80 
13.741,80 


101,01 


Dezember 
1970 
14.774,10 
14.774,10 


101,01 


August 
1971 
15.180,— 
15.180, — 


101,01 


26 
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Ford OSI 20 M-TS 


Karosserie: Coupe, 2 Türen, 2+2 Sitze 
(Karosserieentwurf und -bau: OSI/Italien) 


Motor: wassergekühlte Sechszylinder- 
Viertakt-Motoren in V-Form (60°) 

20005: Bohrung/Hub: 84/60,14 mm, 
1998 ccm, Verdichtung 9,0:1, 90 DIN-PS 
bei 5000 U/min, maximales Drehmoment 
15,8 mkp bei 3000 U/min 


ab Januar 1968 gegen Aufpreis: 2300: 


Bohrung/Hub: 90/60,14mm, 2293 ccm, 
Verdichtung 9,0:1, 108DIN-PS bei 
5100 U/min, maximales Drehmoment 
19,2 mkp bei 3000 U/min, hängende Ven- 
tile, zentrale Nockenwelle durch Zahnrä- 
der angetreiben, vierfach gelagerte Kur- 
belwelle, ein Fallstrom-Doppelvergaser So- 
lex 35 DDIST mit Startautomatik 

Batterie: 12 Volt/44 Ah, Gleichstrom-Licht- 
maschine 

Füllmengen: Tankinhalt 60 Liter, Motoröl 
4,5 Liter, Kühlsystem 6,6 Liter 


Kraftübertragung: vollsynchronisiertes 
Viergang-Getriebe, Einscheiben-Trocken- 
kupplung, Mittelschaltung 

Frontmotor, Hinterachsantrieb 


Übersetzungen: 

1. Gang 3,43:1 
2. Gang 1,9771 
3. Gang 1,37:1 
4. Gang 1,00:1 
R-Gang 3,78:1 
Achsübersetzung: 3,44:1 
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Fahrwerk: selbsttragende Stahlblechka- 
rosserie, vorn Mc-Pherson-Federbeine, 
Schraubenfedern, Stabilisator, hinten 
Starrachse mit Halbelliptikfedern, vorn 
und hinten Teleskopstoßdämpfer 
Bremsen: Servo-Vierrad-Bremssytem, vorn 
Scheiben-, hinten Trommelbremsen 
Lankung: Kugelumlauflenkung (Überset- 
zung 18,3:1) 

Reifen: 185 HR-15 


Maße, Gewichte: Länge 4670 mm, Breite 
1810 mm, Höhe 1340 mm, Radstand 
2705 mm, Spurweite vorn 1475, hinten 
1440 mm, Leergewicht 1150 kg, zulässi- 
ges Gesamtgewicht 1445 kg, Wendekreis- 
durchmesser 10,6 m, Kofferraum 410 Li- 
ter 


Verbrauch: 

es 5: 10,0 Liter auf 100 km (Superben- 
zin 

2300: 11,3 Liter auf 100 km (Superben- 
zin) 

Fahrleistungen: 

Höchstgeschwindigkeit 

2000 S: 170 km/h 

2300: 180 km/h 

Beschleunigung 0O— 100 km/h 

2000 S: 14,2 sek. 

2300: 11,7 sek. 


Produktionszahl: 3413 Stück 


Baujahr: (Debüt als Prototyp März 1966) 
vom 20. Januar 1967 bis Juli 1968 


Bemerkungen: Von OSI (Italien) geliefer-- typ mit Entlüftungsschlitzen der vorderen 
te Karosserie mit Hecktür auf der unverän- Radkästen, als Serienmodell ohne. 
derten Mechanik des 20 M-TS. Als Proto- 


Preis in DM Januar Januar Juli 
1967 1968 1968 

Coupe 14.900, — 15.345, — 15.484,50 

Aufpreis: 

2,3 I-Motor _ 295,90 298,70 
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Betriebswirtschaftliche Daten 


Hinweis: Die betriebswirtschaftlichen Zahlen reichen bis zum Jahres 1968. Denn bis zum diesen Zeitpunkt galt Ford 
als eigenständiges Werk innerhalb des Gesamtkonzerns. Ab 1968 wurde es der Europa-Zentrale »Ford of Europe« un- 
terstelit. Zahlen ab 1968 im Band Ill. 
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Stammkapital 


Aktienkapital in Millionen DM (bzw. RM) 


1953 


195 | 32 RM 
1946 |. 32 RM 
1947 I: 32 RM 
1948 ai 32 RM 
1949 32 DM 
1950 je 32 DM 
151 |. = 32 DM 
1952 z 32 DM 
1953 32 DM 
1954 52 DM 
1955 72 DM 
1956 72 DM 
1957 FE, .] 120 DM 
1958 2 120 DM 
1959 & 120 DM 
1960 " 120 DM 
1961 | 120 DM 
1962 >| 120 DM 
1963 120 DM 
1964 = 120 DM 
1965 | 120 DM 
1966 ; 120 DM 
1967 | 120 DM 
1968 : 120 DM 
Umsätze Umsätze von Ford-Köln in Millionen DM (RM) 
1945/46 | 
1947 |] 68.055.160,47 RM 
1948 |] 53.928.432,10 RM 
1948 16.094.176,90 DM 
1949 59.470.880,45 DM 
1950 61.583.050,73 DM 
1951 66.009.162,64 DM 
1952 88.829.499,95 DM 


102.575.719,35 DM 


151.050.090,65 DM 


217.336.002,46 DM 


337.196.481,42 DM 


391.462.960,65 DM 


400.197.710,00 DM 


425.053.534,00 DM 


1960 I 569.721.068,00 DM 
1961 | = 800.131.178,00 DM 
1962 F = 1.083.700.000,00 DM 
1963 | = 1.339.000.000,00 DM 
1964 : 1.692.300.000,00 
1965 | 2.562.600.000,00 DM 
1966 2.600.300.000,00 DM 
1967 2.531.200.000,00 DM 
1968 :| _2.566.900.000,00 DM 
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Gewinn/Verlust Jahresüberschuß bzw.-Verlust in DM )bzw. RM) 
* bis zur Währungsreform am 20. 6. 1948 ** Geschäftsjahr vom 21.6. 48 bis 31. 12. 1949 


1925 _ + 3.735.166,81 RM Verlust 
1947 2.065.404,01 RM Verlust 
1948 928.106,26 RM* 
1949 434.198,94 DM"* 
1950 2.057.467,36 DM 
1951 1.369.516,15 DM 
1952 1.918.630,73 DM 
1953 689.907,34 DM 
1954 ” 1.428.133,05 DM 
1955 3.318.618,96 DM 
1956 4.377.647,97 DM 
1957 | 6.700.000,00DM Verlust 
1958 I j 7.500.000,00 DM 
1959 | 20.813.860,00 DM 
1960 es De 60.000.000,00 DM 
1961 ven, I 91.200.000,00 DM 
1962 e ; ] 103.200.000,00 DM 
1963 ; ® a 94.800.000,00 DM 
1964 | 39.900.000,00 DM 
1965 Be ie = " [141.500.000,00 DM 
1966 : ee ; ->1191.700.000,00 DM 
1967 = 26.100.000,00 DM 
1968 = T 37.000.000,00 DM 
Dividenden Dividende in Prozent, bezogen auf das jeweilige Grundkapital, je 100 DM-Akhe 
0 

0 

0 

0 

0 

5 

0 

3 

3 

5 

5 

7 

0 

0 

16 

| 50 

| 76 

I 86 

| 79 

| 27 

| 70 

151 

] 28 

| 31 
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Belegschaft 


Belegschaft von Ford-Köln, Gesamt 


1945 | 2.745 
1946 “7 3.389 
1947 3.406 
1948 3.854 
1949 4.213 
1950 4.715 
1951 4.879 
1952 5.657 
1953 5.624 
1954 [ 6.671 
1955 I 9.603 
1956 | 10.742 
1957 ] 13.359 
1958 ] 15.023 
1959 | 16.942 
1960 [ 19.949 
1961 22.913 
1962 | 26.751 
1963 [ 28.479 
1964 | [ 35.579 
1965 37.571 
1966 38.517 
1967 | 33.174 
1968 37.098 
Belegschaft nach Arbeitsstätten (in Personen jeweils am 31. 12.) 

Köln Wülfrath Genk Saarlouis Düren Gesamt 
1945 2.745 - - - - 2.745 
1946 3.389 - - - - 3.389 
1947 3.405 - - = - 3.405 
1948 3.854 - - - - 3.854 
1949 4.213 e - - - 4.213 
1950 4.715 - = - = 4.715 
1951 4.879 - - = = 4.879 
1952 5.657 - = - - 5.657 
1953 5.624 _ _ - - 5.624 
1954 6.671 - = - = 6.671 
1955 9.603 = - - = 9.603 
1956 10.742 - = - = 10.742 
1957 13.289 70 - - - 13.359 
1958 14.873 150 — - - 15.023 
1959 16.782 160 = - - 16.942 
1960 19.682 267 - - - 19.949 
1961 22.414 499 = e - 22.913 
1962 26.292 459 e — — 26.751 
1963 26.628 480 1.371 - - 28.479 
1964 29.608 443 5.528 - = 35.579 
1965 29.718 593 7.260 - - 37.571 
1966 29.242 554 8.577 144 = 38.517 
1967 25.877 530 6.665 85 17 33.174 
1968 27.139 488 7.916 723 832 37.098 
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Zulassung Anteil von Ford-Köln am Pkw-Markt der Bundesrepublik und West-Berlin in Prozent 


1945 0° 
1946 ß) 
1947 | ö 
1948 0 
1949 |, 10,1 
1950 59 
1951 | 114 
1952 9,8 
1953 9,8 
1954 9,7 
1955 8,0 
1956 7,8 
1957 7,8 
1958 8,1 
1959 5,0 
1960 10,2 
1961 12,6 
1962 14,7 
1963 15,6 


1964 


110.872 


118.677 


n | i 165.448 


=] __182.577 


210.912 


i 180.520 


150.629 


| _ 198.592 
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Produktionstabelle 


1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958 
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Taunus (Okt.) 13.538 28.077 29.873 2221 97 


En 


Taunus 12 M (G-13) ey 38.364 43.851. 15.787 19.031 19.967 27.20 


Taunus 12 M (P-4) 


Taunus 12 M (P-6) 1300 


Taunus 12 M (P-6) 1500 


Taunus 15 M (C-4) 1247 Er 46.824 30.767 FA 
ee 


Taunus 15 M (P-6) 1500 


Taunus 15 M (P-6) 1700 


Taunus 17 M {P-2) 


Taunus 17 M (P-3) 


Taunus 17 M (P-5) 


17 M (P-7) 1500 


17 M (P-7) 1700 


17 M (P-7) 2000 


17 M (P-7) 2300 


17 M (P-7) 1800 


Taunus 20 M (P-5) 


20 M (P-7) 2000 


20 M (P-7) 2300 


20 M (P-7) 2600/26 M 


1959 1%0 191 1%2 1%3 19%4 1%5 19%6 197 1968 1969 1970 1971 Gesamt 


74.276 


ar 
' 52.648 94.408 62.042 za 435.925 


m Aug 3 change 680.206 


A 


= WE 


97.065, = 
Rug) "O 1070 si Boss 372.285 


9.934 


127.678 


275.678 


17.020 


239.973 


29.957, 
669.175 
Be 


632.133 


57.204 


371.763 


48.051 


2.589 


I10as4 10.786: 29.213 


12.094 
(Aug) 


94.752. 68.135 in 214.425 


(Aug) 37.619 33.569 33.016 2204| 116.708 


84 17.264 11438 8753| 56.470 
1123 _ = 
Na, 9666 8200| 19.138 
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Gesamtverkauf 


Ford Autoproduktion (LkW-+Pkw) in Stück 


in Deutschlande und Belgien hergestellte Pkw 
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1945 2.846 
1946 4.649 
1947 2.600 
1948 5.731 
1949 17.357 
[1950 29.816 
1951 35.160 
[1952 40.397 
[1953 | 44.041 
1954 | 58.470 
1955 80.376 
1956 86.146 
1957 87.289 
1958 128.532 
1959 151.963 
1960 . 213.881 
[1961 nn 261.383 
1962 | nn 303.699 
1963 N ._ 385.385 
1964 \ Ä 395.498 
1965 | UT] 505.823 
1966 \ |] 487.516 
1967 | 377.749 | 
1968 | 381.194 
Pkw — Produktion in Stück Lkw — Produktion in Stück 
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schreiben. Sie haben es ermöglicht, eine Automobil-historische Epoc- 
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Ford-Schritte — Ford in Deutschland von 1945 bis 1970 


Kaum eine Firma hat so viele Höhen und Tiefen erlebt wie die Ford- 
Werke in Köln: Um so spannender liest sich dies im Rückblick. In 
Fortsetzung des ersten Ford-Buches „...und trotzdem vorwärts“ 
beginnt der 2. Band mit der Geschichte der Kölner Automobilfabrik 
nach dem Zweiten Weltkrieg. 


Schon am Tage nach dem offiziellen Kriegsende produzierte Ford 
aufs neue Lastwagen, stieg aber spät wieder in den Personenwa- 
genbau ein — weil die amerikanische Muttergesellschaft auf dem 
Bremspedal stand. Mit dem Taunus 12 M — einer der ersten deut- 
schen Wagen mit Pontonkarosserie und großflächiger Verglasung 
— hoffte Ford aufzuholen. In den fünfziger Jahren profitierten die 
Kölner eine Zeitlang vom Hang der Deutschen zum „American way 
of life“, sackten dann aber in der Gunst der Käufer bis auf den 
sechsten Platz in der Zulassungsliste ab. Mit dem 17 M-P3 — der le- 
gendären „Badewanne“ — schuf Ford ein Auto, das Europa begei- 
Sterte und den Kölnern zeitweise Platz zwei in der Hitliste sicherte. 


Das Buch beschreibt die vergeblichen Bemühungen von Ford, die 
Borgward-Werke oder die Auto-Union aufzukaufen, sowie die Kon- 
takte zu Glas und BMW. Es verschweigt aber auch nicht die Nieder- 
lagen im Lastwagenbau, den Fehlschlag mit einem neuartigen Zwei- 
takt-Diesel und dem Kauert-Motor — einer Triebwerksart, die ähn- 
lich revolutionär sein sollte wie der Wankelmotor. 


Auf über 400 Seiten schildert der Autor in packender Weise, wie 
Ford am Rhein von einem mittelgroßen Industriebetrieb zu einem 
mächtigen Konzern heranwuchs. Mit über 300 Fotos illustriert und 
belegt. Dazu, wie auch im ersten Band, alle Daten der Ford-Pkw-Mo- 
delle von 1945 bis um 1970, sowie betriebswirtschaftliche Tabellen 
und Statistiken aus dieser Epoche. 


Dieses Buch stellt dadurch ein wichtiges — und spannendes — Ka- 
pitel Industrie-Geschichte dar. Das vollständige Nachschlagewerk in 
Sachen Ford-Köln. 


Autor: Hanns-Peter Rosellen, geboren 1941 in Dresden, ist bei der 

“Illustrierten BUNTE als Geschäftsführender Redakteur in den Berei- 
chen Wirtschaft und Auto tätig. Um die Auto-Geschichte auf völlig 
neue Weise für die Nachwelt zu erhalten, stellt er menschliche Be- 
gebenheiten und Schicksale dar, die im jeweiligen Zeitgeist zur Ent- 
wicklung eines Industrieprodukts — hier speziell Automobile — 
führten. Rosellens Bücher sind moderne Industrie-Geschichtsbücher 
und technische Nachschlagewerke in einem. Der in München leben- 
de Journalist hat bisher fünf Bücher veröffentlicht: „Deutsche Klein- 
wagen nach 1945“, „Die Veritas-Story“, „Das weiß-blaue Wunder“, 
„Vom Goggomobil zum Glas V8“, „...und trotzdem vorwärts — 
Ford in Deutschland 1903 bis 1945“. 
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